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Vaarallisia aineita kuljetetaan Suomen maanteillä vuosittain noin 52,5 miljoonaa tonnia, 
suurien kuljetusmäärien myötä kasvaa myös riski onnettomuuksille. Työtä vaarallisten 
aineiden kuljetusten (VAK) turvallisuuden lisäämiseksi on tehtävä jatkuvasti muuttuvan 
infrastruktuurin, kiristyvien ympäristölakien ja muuttuvien yhteiskunnallisten tarpeiden 
vuoksi. Myös kansainvälisten kuljetusten määrän kasvu aiheuttaa omat haasteensa kul-
jetusten valvonnalle sekä turvallisuuden parantamiselle.   
Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksen (ELY-keskus) lii-
kennevastuualueen toiminta-alueella tapahtui vuoden 2011 ensimmäisellä puoliskolla 
kaksi VAK-onnettomuutta. Tämän diplomityön tarkoituksena oli vastata onnettomuuk-
sien myötä syntyneeseen tarpeeseen kehittää ELY-keskukselle toimintamalli VAK-
onnettomuuksiin liittyen. Työssä laaditun toimintamallin tarkoitus on kehittää toimintaa 
VAK-onnettomuustilanteissa ja erityisesti selventää eri toimijoiden, eli poliisin, pelas-
tuslaitoksen, liikennekeskuksen, hoidon alueurakoitsijan, ELY-keskuksen, kunnan, ym-
päristöteknisen asiantuntijan sekä vahingon aiheuttajan vakuutusyhtiön, tehtäviä ja 
työnjakoa sekä yhteydenpitoa eri toimijoiden välillä. Toimintamallia voidaan kehittää 
edelleen yhteistyössä muiden toimijoiden kanssa.  
Toimintamallin laatimiseksi tässä työssä tutkittiin Pohjois-Savon ELY-
keskuksen liikennevastuualueen toiminta-alueella tapahtuneita VAK-onnettomuuksia ja 
etsittiin niistä keinoja, joiden avulla kuljetusten turvallisuutta voitaisiin lisätä ja toimin-
taa onnettomuustilanteissa kehittää. Havaittuja keinoja olivat muun muassa pienemmät 
nopeusrajoitukset vaarallisiin kohteisiin, heijastimellisten suojakaiteiden sekä täristävi-
en reunaviivojen asentaminen kaarteisiin, keskikaiteiden asentaminen erityisesti vilk-
kaasti liikennöidyille teille, vaarallisten kohteiden talvikunnossapidosta huolehtiminen, 
alueella kulkevista VAK-reiteistä tiedottaminen teiden kunnossapitäjille sekä kuljettaji-
en koulutukseen ja opastukseen panostaminen. 
Lisäksi työssä tarkasteltiin muiden Pohjoismaiden käytäntöjä VAK-kuljetuksiin 
liittyen. Erityisesti Ruotsin käytäntöjä voitaisiin hyödyntää Suomessa VAK-
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There are about 52,5 million tons of dangerous goods transported on the Finnish roads 
every year and because of the large transportation amounts, the risk of accidents is also 
high. The work must be done to make the safety of transportations of dangerous goods 
better, because of the continuously changing infrastructure, the environmental laws be-
coming stricter and the alterable social needs. The growth of international transports 
provides its own challenges to the supervision of transports and the work towards safer 
transportation. 
In the area of responsibility of Centre for Economic Development, Transport and 
the Environment (ELY-keskus) in North Savo two accidents happened during the trans-
portation of dangerous goods in the first half of the year 2011. The objective of this the-
sis was to answer to the need to create a standard of activity in case of accidents for 
ELY-keskus. This need arose from the accidents that had happened. The goal of the 
standard of activity created in this thesis is to develop the actions in case of accidents 
during transportation of dangerous goods and especially to clarify actions and commu-
nication between different factors, for example the police, the rescue department, Traf-
fic center, road maintenance area contractor, ELY-keskus, municipality, environmental 
technical expert and the insurance company of the source of the accident. The standard 
can be developed further together with other factors. 
The accidents happened in the area of ELY-keskus in North Savo were analyzed 
and good methods to make the transports safer were investigated for the use of the de-
velopment process of a standard. The methods found were for example lower speed 
limits to dangerous locations, safety fences with reflectors and quivering sidelines to 
curves, middle railings to the roads with most traffic, taking better care of the winter 
road maintenance, informing the road contractors about the routes of dangerous goods 
transports in the area and investing in the training and guiding of the drivers of the 
transports. Also the methods related to the transports in other Northern countries were 
studied and the results show that especially the Swedish methods could be utilized in 
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TERMIT JA NIIDEN MÄÄRITELMÄT 
 
ADR-ajolupa ADR-ajolupa eli VAK-ajolupa. Vaarallisia aineita koti-
maassa tai kansainvälisessä liikenteessä yli vapaarajan 
kuljettavalla tulee olla voimassaoleva ADR-ajolupa. 
Ajolupa tulee uusia viiden vuoden välein. 
MSB  Myndigheten för samhällsskydd och beredskap. Virasto 
Ruotsissa, jonka tehtävänä on kehittää ja tukea yhteiskun-
nan kykyä toimia onnettomuustilanteissa ja kriiseissä. 
MSB on VAK-kuljetuksia suorittaville yrityksille neuvoa 
antava toimija. 
Pelastustoiminta Kiireellisesti suoritettavat toimenpiteet, jotka onnetto-
muuden yhteydessä toteutetaan ihmisten, ympäristön ja 
omaisuuden suojaamiseksi ja pelastamiseksi sekä vahin-
kojen rajoittamiseksi ja seurausten minimoimiseksi, ovat 
pelastustoimintaa. 
PRONTO-rekisteri Pelastusopiston ylläpitämä pelastustoimen toimenpidere-
kisteri, johon kirjataan kaikki pelastustoimen tietoon tul-
leet hälytykset. 
REACH-asetus Kemikaalien rekisteröintiä, arviointia, rajoituksia ja lupa-
menettelyjä koskeva Euroopan parlamentin ja neuvoston 
asetus N:o 1907/200, joka on suoraan EU:n jäsenmaita si-
tovaa lainsäädäntöä. Asetus tuli voimaan 1.6.2007. 
Riski Tapahtuma, johon liittyy epävarmuutta. Riski, risk, määri-
tellään yleensä seurausten vakavuuden ja tapahtuman to-
dennäköisyyden funktiona. 
Riskienhallinta Johdonmukainen ja jatkuva prosessi, joka tulee sulauttaa 
kaikille organisaation toiminnan tasoille. Riskienhallinta, 
risk management, koostuu useista peräkkäisistä vaiheista, 
kuten uhkien tunnistaminen ja riskienarviointi. 
Tie Tie on yleisnimitys yleiselle ja yksityiselle tielle, kadulle, 
rakennuskaavatielle, moottorikelkkailureitille, torille sekä 
muulle yleiselle liikenteelle tarkoitetulle tai yleisesti lii-
kenteeseen käytetylle alueelle. 
Tiekuljetus Tiellä tapahtuva kuljetus ja tilapäinen säilytys sekä sata-
ma-, varasto- ja tehdasalueella, lentopaikalla tai muulla 
vastaavalla alueella tapahtuva kuljetus silloin, kun se liit-
tyy kiinteästi tiellä tapahtuvaan kuljetukseen.  
Tienpito Laaja käsite, joka pitää sisällään muun muassa teiden 
suunnittelun, rakentamisen ja kunnossapidon. 
viii 
 
Toimija Henkilö tai organisaatio, johon päätös tai toimenpide vai-
kuttaa, joka voi vaikuttaa niihin tai mieltää niiden vaikut-
tavan heihin. Myös päättäjät ovat toimijoita. 
TPP Toimenpidepyyntö. Liikennekeskuksen hoidon alueura-
koitsijalle lähettämä tiedote, joka alueurakoitsijan on kui-
tattava viidessä minuutissa ja toimittava pyynnön mukai-
sesti välittömästi. 
TUR Tiedoksi urakoitsijalle -ilmoitus. Liikennekeskuksen hoi-
don alueurakoitsijalle lähettämä tiedote, johon alueura-
koitsijat voivat reagoida oman aikataulunsa mukaisesti. 
Turvallisuusneuvonantaja Vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuusneuvonantaja 
eli TNA on yrityksessä nimetty henkilö, jonka tehtävänä 
on määritellä ja toteuttaa yrityksen vaarallisten aineiden 
kuljetuksiin kohdistuva omavalvonta, varautua sekä en-
naltaehkäistä onnettomuuksia ja varmistaa muun henki-
löstön osaaminen sekä yrityksen VAK-toiminnan vaati-
musten mukaisuus. 
Vaara Vaara, englanniksi hazard, tarkoittaa riskin lähdettä. Vaa-
ra voi olla esimerkiksi fyysisen ympäristön ominaisuus, 
esimerkiksi liukkaus, tai inhimillinen tekijä, kuten ha-
vainnoimatta jättäminen. 
Vaaralliset aineet Vaarallinen aine on aine, joka palo- säteily- tai räjähdys-
vaarallisuutensa, myrkyllisyytensä, syövyttävyytensä tai 
jonkin muun sellaisen ominaisuutensa takia saattaa aihe-
uttaa vahinkoa ihmiselle, ympäristölle tai omaisuudelle. 
Vaarallisten aineiden kuljetus Vaarallisten aineiden kuljetus eli VAK tarkoittaa vaaralli-
sen aineen ja vaarallista ainetta sisältävän kollin ja säiliön 
kuljetusvälineeseen kuormaamista, lastaamista, kuljetus-
välineestä purkamista ja käsittelyä sekä varsinaista kulje-
tusta.  
VAK Vaarallisten aineiden kuljetus. 
VALT Vakuutusyhtiöiden liikenneturvallisuustoimikunta on Lii-
kennevakuutuskeskuksen liikenneturvallisuusyksikkö, jo-
ka tekee vakuutusalan yhteistä liikenneturvallisuustyötä. 
Suurimmaksi osaksi VALT:n työ kohdistuu onnettomuus-
tietojen tuottamiseen. 
Vapaaraja Mikäli vaarallista ainetta kuljetetaan yli kullekin kuljetus-
kategorialle säädetyn vapaarajan osoittama määrä, vaadi-
taan kuljettajalta ADR-ajolupa. Aineet on jaettu eri kulje-
tuskategorioihin vaarallisuutensa perusteella. Vapaaraja 
ilmoitetaan litroina nesteille sekä puristetuille kaasuille ja 
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kilogrammoina muille aineille ja kappaleille. Vapaaraja 
koskee yhtä kuljetusyksikköä. 
 
(Driving Mastery Oy 2011a; Elinkeino-, liikenne- ja ym-
päristökeskus 2011a; Hansson & Haugli 2011; ISO Guide 
73 2009; ISO 31000 2009; Laki vaarallisten aineiden kul-
jetuksesta 719/1994; Liikenne- ja viestintäministeriö 
2011; Liikenne- ja viestintäministeriö 2005a; Palukka 
2011; Pelastusopisto 2011; Tieliikennelaki 267/1981; 




 Tutkimuksen taustaa 1.1
Vaarallisiksi aineiksi luokiteltuja aineita kulkee Suomen maanteillä Turvallisuus- ja 
kemikaaliviraston (Tukes) mukaan lähes 15 miljoonaa tonnia vuosittain (Turvallisuus- 
ja kemikaalivirasto 2011a). VAK-kuljetuksiksi nimetyissä vaarallisten aineiden kulje-
tuksissa (VAK) tapahtuu Suomen tieliikenteessä vuosittain noin 150 onnettomuutta. 
Suurin osa VAK-onnettomuuksista sattuu eteläisessä Suomessa linjan Pori-Tampere-
Imatra eteläpuolella, alueella, jolla 91 % Suomen vaarallisten aineiden maantiekuljetuk-
sista tapahtuu. VAK-kuljetukset aiheuttavat suuren riskin niin ympäristön, tienkäyttäjien 
kuin teiden rakenteiden ja laitteiden turvallisuudelle ja jokainen onnettomuus on liikaa. 
On tärkeää, että koko maassa kiinnitetään huomiota VAK-turvallisuuden parantamiseen. 
(Länsivuori 2012; Liikenne- ja viestintäministeriö 2003)  
 Pohjois-Savon elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksen (ELY-keskus) lii-
kennevastuualueen (L) toiminta-alueella, eli Pohjois-Savossa, Pohjois-Karjalassa ja 
Etelä-Savossa, tapahtui vuoden 2011 ensimmäisellä puoliskolla kaksi VAK-
onnettomuutta. Pohjois-Savon ELYn liikennevastuualueen toiminta-alueesta käytetään 
myöhemmin tässä tutkimuksessa termiä Itä-Suomi. Onnettomuuksien myötä heräsi tar-
ve kehittää ELY-keskukselle toimintamalli VAK-onnettomuuksiin liittyen.  
 Jotta onnettomuuksia pystyttäisiin ennaltaehkäisemään, on tärkeää kiinnittää 
huomiota seikkoihin, jotka VAK-onnettomuuksien syntyyn vaikuttavat. Tarkastelemalla 
jo tapahtuneita onnettomuuksia voidaan löytää keinoja onnettomuuksien ehkäisemiseksi 
tulevaisuudessa. Tiestön turvallisuutta on myös syytä tarkastella, erityisesti talvihoidolla 
on merkittävä vaikutus onnettomuuksien syntyyn. Tapahtuneita onnettomuuksia tutki-
malla ja tiestöä analysoimalla voidaan löytää erityisen vaarallisia kohteita, joiden turval-
lisuutta parantamalla ei ainoastaan ehkäistä VAK-onnettomuuksien syntyä, vaan lisä-
tään kaikkien tienkäyttäjien turvallisuutta. 
Tulevaisuudessa mahdollisesti syntyvien onnettomuuksien seurausten mini-
moinnin kannalta on tärkeää, että niiden varalle on laadittu toimintasuunnitelma. Omat 
haasteensa kommunikoinnille onnettomuustilanteissa aiheuttaa ulkomaisen kaluston ja 
ulkomaalaiskuljettajien määrän kasvu Suomen teillä (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2006). Yhteisen kielen puuttuessa on entistä tärkeämpää, että onnettomuustilanteiden 
varalle laadittu toimintasuunnitelma on selkeä ja seurausten minimointiin tähtäävät kor-
jaustoimenpiteet voidaan aloittaa mahdollisimman nopeasti.  
Vaarallisten aineiden kuljetuksia valvotaan ja ohjeistetaan valtakunnallisesti 
useilla eri tavoilla. Kuljetuksia suunniteltaessa on otettava huomioon vuonna 1994 voi-
maan tullut laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994). Lakia on myöhemmin 
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muutettu useita kertoja sekä täydennetty useilla valtioneuvoston sekä liikenne- ja vies-
tintäministeriön (LVM) asetuksilla ja päätöksillä. Lain nojalla on annettu lukuisia sään-
nöksiä ja määräyksiä. 
Liikenne- ja viestintäministeriö on laatinut vuonna 2006 julkaistun VAK-
strategian vuosille 2006-2015. VAK-strategia määrittelee keskeiset linjaukset kaikille 
kuljetusmuodoille. Lisäksi strategiassa on kuvattu vaarallisten aineiden kuljetusten ny-
kytila merkittävimpine haasteineen ja tavoitteineen, alan pitkän aikavälin visio sekä 
keskeiset toimet ja toimijat. Liikenne- ja viestintäministeriö on julkaissut myös oppaan 
vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuusneuvonantajille (TNA). Oppaan painopiste 
on maantiekuljetuksissa, koska suurin osa turvallisuusneuvonantajista työskentelee 
maantiekuljetusten parissa. Oppaassa on laajasti ohjeita VAK-turvallisuuden hallitsemi-
seksi, esimerkiksi ohjeistus siitä, kuinka onnettomuustilanteissa tulisi toimia sekä tarkis-
tuslistoja muun muassa riskienhallintaa varten. Muun muassa edellä mainitut ohjeet ja 
säädökset on otettava huomioon VAK-toimintaa suunniteltaessa. (Liikenne- ja viestin-
täministeriö 2006; Liikenne- ja viestintäministeriö 2011) 
 Tutkimuksen tavoite 1.2
Tutkimuksessa laaditaan Pohjois-Savon ELY-keskuksen L-vastuualueelle toimintamalli 
VAK-onnettomuuksien varalle. Toimintamallin avulla pystytään onnettomuustilanteissa 
toimimaan tehokkaammin ja siten ehkäisemään mahdolliset lisävahingot. Toimintamalli 
laaditaan ELY-keskuksen L-vastuualueelle, mutta siinä huomioidaan yhteistyö muiden 
toimijoiden, kuten hätäkeskuksen, pelastuslaitoksen ja kunnan kanssa. Toimintamallissa 
otetaan huomioon eri toimijoiden vastuut onnettomuuksien seurausten korjaamisessa. 
Tutkimuksessa perehdytään Pohjoismaissa VAK-kuljetuksiin liittyviin käytän-
töihin ja etsitään niistä hyviä ja hyödynnettävissä olevia menettelytapoja ELYn käyt-
töön. Tarkemmin kiinnitetään huomiota Ruotsin toimintatapoihin VAK-onnettomuuden 
sattuessa. Kirjallisuustutkimuksen lisäksi tutkimuksessa haastatellaan Ruotsin lääninhal-
lituksen edustajia VAK-kuljetuksiin liittyen. Toimintamallin laadinnassa hyödynnetään 
tutkimuksessa esille nousseita tietoja nykyisistä VAK-käytännöistä. 
Tutkimuksessa tarkastellaan Itä-Suomessa vuosina 2001-2011 tapahtuneita 
VAK-onnettomuuksia. Niistä etsitään tekijöitä, jotka ovat vaikuttaneet onnettomuuksien 
syntyyn sekä pyritään hyödyntämään tapahtuneista onnettomuuksista kerättyä tietoa 
VAK-kuljetusten turvallisuuden parantamisessa. Tulosten perusteella tiedetään parem-
min mihin tekijöihin on erityisesti syytä kiinnittää huomiota VAK-kuljetusten suunnitte-
lussa ja reittivalintoja tehtäessä. Onnettomuuksista pyritään lisäksi saamaan selville 
hyödyllistä tietoa toimintamallin laadintaa varten.  
Tutkimuksessa kartoitetaan lisäksi Itä-Suomessa sijaitsevat VAK-kuljetusten 
vastaanottajat sekä tärkeimmät VAK-reitit ja verrataan näitä alueen pohjavesikarttoihin. 
Mahdollisuuksien mukaan tutkimuksessa etsitään tieosuuksia, joilla VAK-onnettomuus 
aiheuttaisi huomattavan riskin ympäristölle ja joiden kunnossapitoon tulisi siksi kiinnit-
tää erityistä huomiota. Kartoituksessa käytetään hyödyksi olemassa olevia riskitarkaste-
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luja pohjavesialueiden osalta. Tutkimuksessa pohditaan, millä tienpidon keinoilla VAK-
kuljetusten turvallisuutta voitaisiin kehittää ja esitetään toimenpide-ehdotuksia turvalli-
suuden parantamiseksi.  
 Tutkimuksen tulosten on tarkoitus hyödyttää ELYä tienpidon suunnittelussa ja 
toteutuksessa sekä liikenteen turvallisuuden hallinnassa. Tutkimuksessa laadittavan toi-
mintamallin on määrä olla apuna mahdollisten onnettomuuksien seurausten minimoin-
nissa. ELYlle laadittava toimintamalli tukee turvallista toimintaa ja auttaa suunnitelmien 
laadinnassa sekä eri toimijoiden yhteistyön järjestämisessä. Lisäksi toimintamalli sel-
kiyttää vastuunjakoa sekä ELYn sisällä että eri toimijoiden välillä. 
VAK-kuljetusten turvallisuuden lisääminen parantaa tiestön turvallisuutta koko-
naisvaltaisesti. Erityisesti tärkeiden pohjavesialueiden kannalta VAK-onnettomuudet 
ovat suuri riski. Lisäksi onnettomuuksien riskin vähentäminen lisää tuntuvasti lähiseu-
dun asukkaiden turvallisuutta ja sitä kautta parantaa heidän viihtyvyyttään. Tieverkon 
osien, joilla on suuri riski tapahtua onnettomuus, kartoittaminen auttaa lähiseudun asuk-
kaiden ja ympäristön turvallisuuden parantamisessa. 
 Tutkimuksen rajaus 1.3
Tutkimuksessa tarkastellaan ainoastaan vaarallisten aineiden tiekuljetuksia. Rauta-, il-
ma- tai vesiteitse suoritettavat kuljetukset jätetään tarkastelun ulkopuolelle. Onnetto-
muustarkastelut rajoittuvat Itä-Suomen maanteillä sattuneisiin onnettomuuksiin. Esi-
merkiksi varastoalueilla tai parkkipaikoilla tapahtuneet onnettomuudet jätetään huomi-
oimatta.  
Yhtenä valintakriteerinä tarkasteltaville onnettomuuksille on myös se, että on-
nettomuudesta aiheutui ympäristölle haitallisia päästöjä. Näin ollen tarkastelun ulkopuo-
lelle jäävät onnettomuudet, joissa vahinko rajautui kuljetuskaluston sisäpuolelle tai ym-
päristöön vapautui vaaralliseksi luokiteltua ainetta hyvin vähäinen ja vaarattomaksi ar-
vioitu määrä. Tarkastelun ulkopuolelle rajataan myös sellaiset tapaukset, joissa kulje-
tuksen aikana tapahtuneen vahingon seuraukset ilmenivät vasta kuljetuksen päätepis-
teessä lastin purkamisen yhteydessä. 
Vaikka tutkimuksessa pyritään luomaan lähinnä Pohjois-Savon ELYlle sopiva 
toimintamalli VAK-onnettomuuksien varalle, tarkoituksena on kuitenkin, että toimin-
tamalli on yhteensopiva niin alueen muiden toimijoiden kuin valtakunnallisesti kaikkien 
ELYjen kanssa. Erityisesti tutkimuksessa käydään vuoropuhelua Pohjois-Savon, Poh-
jois-Karjalan ja Etelä-Savon ELYjen ympäristövastuualueiden kanssa ja otetaan huomi-
oon heidän mielipiteensä toimintamalliin liittyen. 
 Tutkimuksen rakenne 1.4
Diplomityötä tehtäessä aineistoa kerätään usein eri menetelmin. Käytettyjä menetelmiä 
ovat eri alojen asiatuntijoiden haastattelut niin puhelimitse, sähköpostitse kuin kasvok-
kain, aiheesta tehtyjen tutkimusten tarkastelut ja hakujen suorittaminen erilaisista onnet-
 4 
tomuustietokannoista sekä internetin hakukoneilla. Pohjoismaisiin VAK-käytäntöihin 
perehdytään kirjallisuuden avulla sekä haastattelemalla Ruotsin lääninhallituksen edus-
tajia. Käytäntöjä tarkastellaan ja etsitään hyviä ja toimiviksi todettuja menettelytapoja.  
 Itä-Suomessa tapahtuneet onnettomuudet kartoitetaan Pelastuslaitosten PRON-
TO-rekisteriin tehtävien hakujen, liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien edustaji-
en haastatteluiden, Liikennevakuutuskeskuksen (LVK) tietokantojen sekä Tilastokes-
kuksen liikenneonnettomuusrekisterin avulla. Onnettomuuksia tarkasteltaessa hyödyn-
netään myös onnettomuuksien seurausten korjaustöissä mukana olleiden henkilöiden 
haastatteluja. 
Luvussa 2. käydään läpi vaarallisten aineiden kuljetuksista säädettyjen lakien, 
säännösten, määräysten ja asetusten määräämät velvoitteet kuljetuksille sekä kuljetuk-
sissa käytettävät VAK-tunnukset. Luvussa käydään myös läpi mitä vaaralliset aineet 
ovat sekä esimerkkejä yleisimmistä teillä kuljetettavista vaarallisiksi luokitelluista ai-
neista.  
Kolmannessa luvussa esitellään tutkimuksessa käytetyt aineistot sekä menetel-
mät niiden keräämiseksi. Luvussa käydään läpi, kuinka tutkimus on suoritettu. Neljän-
nessä luvussa perehdytään tarkemmin pohjoismaisiin käytäntöihin VAK-kuljetuksiin 
liittyen. Muiden Pohjoismaiden käytännöistä etsitään seikkoja, joita Suomessa voitaisiin 
hyödyntää VAK-kuljetusten suunnittelussa. Luvussa käsitellään Ruotsin lääninhallituk-
sen edustajien haastattelun tuloksia.  
Viidennessä luvussa luetellaan Itä-Suomessa kymmenen vuoden sisällä tapahtu-
neet VAK-onnettomuudet ja analysoidaan niitä tarkemmin etsien sekä hyviksi että huo-
noiksi todettuja toimintatapoja. Onnettomuusanalyysien pohjalta kartoitetaan VAK-
kuljetusten turvallisuutta heikentäviä tekijöitä.  
Kuudennessa luvussa tarkastellaan VAK-kuljetusten huomioon ottamista tienpi-
dossa. Luvussa pohditaan sitä, miten kuljetukset olisi hyvä huomioida teiden suunnitte-
lussa sekä sitä, mitä vaatimuksia VAK-kuljetukset asettavat teiden kunnossapidolle. 
Huomio kiinnittyy liikenteen ohjaukseen onnettomuustilanteissa sekä talvikunnossapi-
toon. Luvussa kartoittaan valmiin aineiston pohjalta Itä-Suomen tieverkon osat, joilla on 
suuri riski tapahtua onnettomuus. Kohteita, joilla on suurin riski tapahtua onnettomuus, 
voidaan sisällyttää täsmähoitokohteiksi alueurakoihin. 
Luvussa 7. tarkastellaan eri toimijoiden tehtäviä ja vastuunjakoa VAK-
kuljetuksiin sekä -onnettomuustilanteisiin liittyen. Kahdeksannessa luvussa tarkastel-
laan nykyisiä käytäntöjä vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyen Itä-Suomessa. Tutki-
muksen tavoitteena on laatia toimintasuunnitelma VAK-onnettomuuksien varalle ja 
kahdeksannessa luvussa esitellään laadittu toimintamalli. Luvussa käydään yksityiskoh-
taisesti läpi miten onnettomuuspaikalla tulee toimia, kuka vastaa tiedottamisesta ja ke-
nen vastuulla on onnettomuusalueen kunnostus. Lisäksi luvussa pohditaan keinoja ke-
hittää yhteistyötä. 
Luvussa 9. tarkastellaan kuinka hyvin tutkimuksessa on päästy tavoitteeseen. 
Tarkastelun kohteena on esimerkiksi se, kuinka hyvin toimintamallin laadinnassa on 
onnistuttu vastaamaan Pohjois-Savon ELYn tarpeita. Luvussa arvioidaan myös sitä, 
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kuinka onnettomuustarkasteluissa löydettyjä vaaratekijöitä voidaan käyttää apuna VAK-
kuljetusten turvallisuuden lisäämisessä.  
Johtopäätöksissä on yhteenveto siitä, mitä keinoja tutkimuksessa on löydetty 
VAK-onnettomuuksien määrän vähentämiseksi ja mahdollisesti tapahtuvien onnetto-
muuksien seurausten pienentämiseksi. Luvussa pohditaan myös sitä, kuinka pohjois-
maiset käytännöt kuljetusten osalta eroavat toisistaan sekä sitä, mitä muilta Pohjoismail-
ta voitaisiin oppia. Tutkimuksen tulosten perusteella poimitaan tehokkaimpia keinoja 
VAK-kuljetusten turvallisuuden lisäämiseksi sekä esitetään suosituksia Pohjois-Savon 
ELYn toimintamallin kehittämiseksi.  
Tutkimusraportin lopusta löytyy nimi-vuosijärjestelmän mukainen lähdeluettelo 
sekä liitteet. Liitteeksi tulevat listat vaarallisten aineiden luokituksesta ja vaaran tunnus-




2 VAK-KÄYTÄNNÖT SUOMESSA 
 VAK-kuljetukset Suomessa 2.1
Suomessa kuljetetaan vuosittain yhteensä noin 52,5 miljoonaa tonnia vaarallisiksi ai-
neiksi luokiteltuja aineita. Määrästä suurin osa (37,4 miljoonaa tonnia) kuljetetaan alus-
kuljetuksina vesiteitse. Toiseksi eniten vaarallisia aineita kuljetetaan maanteitse. Vuon-
na 2007 tieliikenteessä kuljetettu määrä oli 9,5 miljoonaa tonnia. Rautatiekuljetusten 
osuus on 5,6 miljoonaa tonnia ja ilmateitse kuljetetaan selvästi vähiten, 1 200 tonnia. 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2009b)  
Eri lähteissä mainitut vaarallisten aineiden tiekuljetusmäärät poikkeavat kuiten-
kin toisistaan suuresti ja tarkkoja lukemia on mahdotonta määrittää. Tilastokeskuksen 
mukaan vuonna 2007 tieliikenteessä kuljetettiin 10,9 miljoonaa tonnia vaarallisia ainei-
ta, mikä on 1,4 miljoonaa tonnia liikenne- ja viestintäministeriön lukemaa suurempi. 
Tilastokeskuksen ja liikenne- ja viestintäministeriön tiedot poikkeavatkin järjestelmälli-
sesti melko paljon toisistaan Tilastokeskuksen lukemien ollessa jopa 3,4 miljoonaa ton-
nia liikenne- ja viestintäministeriön lukemia suurempia. (Liikenne- ja viestintäministe-
riö 2009b; Tilastokeskus 2011b) 
Erot lukemissa aiheutuvat erilaisista tiedonkeruutavoista. Tilastokeskuksen tie-
dot on kerätty otostutkimuksella, jossa kuljetusyrityksille on lähetetty postitse ajopäivä-
kirjatyyppinen kyselylomake. Kyselylomakkeen avulla on selvitetty kuorma-auton käyt-
töä kahden peräkkäisen tutkimuspäivän aikana neljännesvuosittain. Mikäli sama lähetys 
on kulkenut usean kuljetusyrityksen kautta, on sen massa laskettu useampaan otteeseen 
kuljetusten kokonaismäärään. Myös liikenne- ja viestintäministeriön tutkimus suoritet-
tiin postitse lähetetyn kyselyn avulla, mutta siinä kartoitettiin ainoastaan yrityksestä 
lähteneet vapaarajan ylittävät vaarallisten aineiden tiekuljetukset sekä ulkomailta saapu-
neet lähetykset. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2004) 
Tilastokeskuksen mukaan vaarallisten aineiden kuljetusmäärät nousivat 2000-
luvun alussa kääntyen laskuun 2000-luvun puolenvälin jälkeen (kuva 1). Taloudellisen 
taantuman jälkeen kuljetusmäärät lähtivät kuitenkin uudelleen nousuun 2000 luvun lo-




Kuva 1. Vaarallisten aineiden tiekuljetukset vuosina 2000-2010 (Tilastokeskus 2011b). 
 Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksen mukaan vaarallisten aineiden tie-
kuljetusten määrä on pysynyt kutakuinkin samana vuosina 1987, 1992, 1997 ja 2007 
(kuva 2). Vuonna 2002 vaarallisia aineita kuljetettiin selvästi enemmän, 12,3 miljoonaa 
tonnia. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2009b) 
 
 
Kuva 2. Vaarallisten aineiden tiekuljetusten kokonaismäärä vuosina 1987, 1992, 1997, 
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Selvityksen perusteella voidaan päätellä, että mitään merkittävää muutosta vaa-
rallisten aineiden kuljetusmäärissä ei viimeisen reilun 20 vuoden aikana ole tapahtunut. 
Liikenne- ja viestintäministeriön julkaisun perusteella ei kuitenkaan voi tietää, kuinka 
suuria muutoksia kuljetusmäärissä on vertailuvuosien välillä tapahtunut. Kuten Tilasto-
keskuksen tietojen perusteella piirretystä kuvasta havaitaan, erot kuljetusmäärissä voivat 
olla huomattavat jo kahden peräkkäisen vuoden välillä – kuljetusten määrä tippui 13 % 
vuodesta 2003 vuoteen 2004 mennessä. 
Kuljetuskilometrejä kertyy Suomessa vuosittain 1,5 miljardista tonnikilometristä 
hieman reiluun 2 miljardiin tonnikilometriin. Yksittäisen kuljetuksen keskimääräinen 
kuljetusmatka vuonna 2007 oli 174 kilometriä. Suomessa kuljetetuista aineista suurin 
osa on luokan 3 palavia nesteitä, pääasiassa polttonesteitä (kuva 3). Seuraavaksi eniten 
kuljetetaan syövyttäviä aineita ja kaasuja (kuva 3). (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2009b; Liikenne- ja viestintäministeriö 2003)  
 
 
Kuva 3. Vaarallisten aineiden tiekuljetusjakauma (%) vuonna 2007. (Liikenne- ja vies-
tintäministeriö 2009c) 
 
Poliisin tietoon on tullut 2000-luvulla vuosittain 31 000-36 000 tieliikenneonnet-
tomuutta. (Tilastokeskus 2011a) Näistä onnettomuuksista noin 150:ssä on ollut osallise-
na VAK-ajoneuvo. VAK-onnettomuuksien suhteellinen osuus kaikista tieliikenneonnet-
tomuuksista on varsin pieni, mutta mahdollisesti hyvinkin vakavien seuraustensa takia 
VAK-onnettomuudet saavat paljon huomiota mediassa. VAK-onnettomuuksien seura-
ukset saattavat olla varsin pitkäkestoiset ja ulottua laajalle alueelle, etenkin mikäli ta-
pahtumapaikka sijaitsee pohjavesialueella. (Häkkinen et al. 2010; Länsivuori 2012) 
Suuri osa VAK-onnettomuuksista tapahtuu eteläisessä Suomessa linjan Pori-
Tampere-Imatra eteläpuolella, alueella, jolla 91 % Suomen vaarallisten aineiden maan-
tiekuljetuksista tapahtuu. Useimmat VAK-onnettomuudet tapahtuvat niissä aineluokis-
sa, joita myös kuljetetaan eniten. Tyypillisin VAK-onnettomuus maanteillä on säiliöau-












kuljetettavana ollut aine on palavaa nestettä, kuten bensiiniä. (Liikenne- ja viestintämi-
nisteriö 2003) 
VAK-onnettomuuksissa VAK-ajoneuvon kuljettaja välttyy useimmiten louk-
kaantumisilta, mutta mikäli onnettomuudessa on toisena osapuolena henkilö- tai linja-
auto, on riski vakaville henkilövahingoille suuri. Tästä syystä VAK-kuljetusten turvalli-
suuden lisäämisellä on suuri merkitys yleisen liikenneturvallisuuden parantamisen kan-
nalta. 
 Luokitus ja VAK-tunnukset 2.2
Kemikaalien luokitusperusteista ja merkintöjen tekemisestä on säädetty 1.10.2001 voi-
maan tulleella sosiaali- ja terveysministeriön asetuksella 807/2001. Asetusta on myö-
hemmin muutettu sosiaali- ja terveysministeriön asetuksilla 687/2005, 206/2007, 
655/2008 ja 6/2010, joista uusimmissa on otettu huomioon muun muassa REACH-
asetuksen tuomat vaatimukset. (Sosiaali- ja terveysministeriön asetus kemikaalien luo-
kitusperusteista ja merkintöjen tekemisestä 807/2001) Suomessa vaaralliset aineet jao-
tellaan yhdeksään luokkaan aineiden vaaraa aiheuttavien ominaisuuksien perusteella 
(taulukko 1).  
 
Taulukko 1. Vaarallisten aineiden ja esineiden luokitus (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2003). 
Luokka 1 Räjähteet 
Luokka 2  Kaasut 
Luokka 3  Palavat nesteet 
Luokka 4.1  
Helposti syttyvät kiinteät aineet, itsereaktiiviset aineet ja flegma-
toidut kiinteät räjähdysaineet 
Luokka 4.2  Helposti itsestään syttyvät aineet 
Luokka 4.3  
Aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät pa-
lavia kaasuja 
Luokka 5.1  Sytyttävästi vaikuttavat (hapettavat) aineet 
Luokka 5.2  Orgaaniset peroksidit 
Luokka 6.1  Myrkylliset aineet 
Luokka 6.2  Tartuntavaaralliset aineet 
Luokka 7  Radioaktiiviset aineet 
Luokka 8  Syövyttävät aineet 
Luokka 9  Muut vaaralliset aineet ja esineet 
 
 Kullakin aineella on oma nimikkeensä ja nelinumeroinen UN-numero (YK-
numero), jonka avulla voidaan tunnistaa kuljetettava vaarallinen aine tai vaaraominai-
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suuksiltaan samanlaisten aineiden ryhmä. Aineen YK-numero voi vaihdella sen pitoi-
suudesta tai olomuodosta riippuen. (Työterveyslaitos 2011) 
 Luokkien sisällä aineet jaotellaan vielä esimerkiksi vaarallisuusluokkiin tai ryh-
miin ominaisuuksiensa perusteella. Liitteenä 1. olevaan taulukkoon on koottu tietoa 
luokitteluperusteista sekä luokkien sisäisestä jaottelusta.  
Vaaralliset aineet jaetaan kolmeen eri pakkausryhmään. Luokkiin 3, 4.1, 4.2, 
4.3, 5.1, 6.1, 8 ja 9 kuuluville aineille sekä luokan 4.1 helposti syttyville kiinteille ai-
neille ja epäherkistetyille kiinteille räjähdysaineille on määritelty pakkausryhmä niiden 
vaaraominaisuuksiin perustuen. (Liikenne- ja viestintäministeriö – VAK-haku 2011) 
Pakkausryhmään I. kuuluvat erittäin vaaralliset aineet, pakkausryhmään II vaaralliset 
aineet ja pakkausryhmään III vähäistä vaaraa aiheuttavat aineet. (Liikenne- ja viestintä-
ministeriö 2009b) Muihin luokkiin kuuluville aineille on omat pakkauksia koskevat 
määräyksensä.  
Vaaralliset aineet tulee valtioneuvoston asetuksen 194/2002 mukaan pakata 
VAK-lain ja sen nojalla annetun ministeriön asetuksen mukaisiin pakkauksiin. Asetuk-
sen mukaan vaarallisia aineita lähettävän on varustettava kuljetettavaksi jättämänsä kolli 
määräysten mukaisilla merkinnöillä ja lipukkeilla. Myös tyhjiä mutta puhdistamattomia 
pakkauksia sisältävät kollit on varustettava samoilla suurlipukkeilla (varoituslipukkeil-
la) kuin täydetkin pakkaukset. (Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden kuljetuk-
sesta tiellä 194/2002) 
Vaarallisia aineita kuljettavassa ajoneuvossa puolestaan on oltava määräysten 
mukaiset kilvet ja suurlipukkeet, jotka kertovat aineen vaarallisuudesta. Ylimääräiset 
suurlipukkeet ja muut merkinnät on poistettava kuljetuksen päätyttyä kuljetuksen suorit-
tajan ja kuljettajan toimesta. (Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden kuljetuksesta 
tiellä 194/2002)  
Ajoneuvosta tulee kuljetettavasta vaarallisesta aineesta riippuen löytyä säädösten 
mukaiset VAK-tunnukset (varoituslipukkeet). VAK-tunnuksen alapuolella on sen luo-
kan, johon kuljetettava vaarallinen aine kuuluu, numero sekä kuljetettavaa ainetta ku-
vaava teksti (kuva 4). 
 
           
1 Räjähteet     2 Kaasupullot 
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3 Palavat nesteet    4.1 Helposti syttyvät kiinteät aineet 
    
 4.2 Helposti itsestään syttyvät aineet  4.3 Veden kanssa reagoidessaan palavia 
      kaasuja kehittävät aineet 
    
 5 Hapettavat aineet    6.1 Myrkylliset aineet  
    
 6.2 Tartuntavaaralliset aineet   7 Radioaktiiviset aineet 
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 8 Syövyttävät aineet    9 Muut vaaralliset aineet 
Kuva 4. VAK-tunnukset (ADR-kuljetukset 2011). 
 
VAK-tunnukset mukailevat kemikaalien varoitusmerkkejä, jotka tulee löytyä 
muun muassa kemikaalikorteista ja -pakkauksista. VAK-tunnusten lisäksi vaarallisia 
aineita kuljettavasta ajoneuvosta tulee löytyä oranssikilpi edestä ja takaa sekä säiliökul-
jetuksissa jokaisen säiliöosaston kohdalta molemmilta sivuilta. Oranssikilven yläosaan 
merkitään vaaran tunnusnumero ja alaosaan YK-numero (kuva 5). (OVA-ohjeet: Käyt-
täjän opas 2011)  
 
    
Kuva 5. Dieselöljyn oranssikilpi (OVA-ohje: Dieselöljy 2011). 
Vaaran tunnusnumero (hazard identification number, HI) koostuu kahdesta tai 
kolmesta numerosta, joista ensimmäinen numero ilmaisee pääasiallisen vaaran ja toinen 
sekä kolmas numero mahdolliset lisävaarat (taulukko 2). Jos vaaran tunnusnumerossa 
on peräkkäin kaksi samaa numeroa, tarkoittaa se keskimääräistä suurempaa vaaraa. Mi-
käli aineen vaara on osoitettavissa pelkästään yhdellä numerolla, liitetään nolla toiseksi 
numeroksi. Kirjain X tunnusluvun edessä tarkoittaa sitä, että aine reagoi vaarallisesti 
veden kanssa. Numerot perustuvat taulukon 1. mukaiseen VAK-luokkien numerointiin 
ja ne tulkitaan seuraavan taulukon 2. mukaan. Liitteestä 2. löytyvät kaikki käytännössä 
esiintyvät vaaran tunnusnumerot. (TRAFI/10130/03.04.03.03/2011 2011; OVA-ohjeet: 








Taulukko 2. Vaaran tunnusnumeron tulkitseminen (OVA-ohjeet: Käyttäjän opas 2011). 
Ensimmäinen 
numero:   
Toinen ja kol-
mas numero:   
2 kaasu 0 ei lisävaaraa 































Vuonna 2009 voimaan tulleen CLP-asetuksen, eli Euroopan parlamentin ja neu-
voston asetuksen kemikaalien luokituksesta, merkinnöistä ja pakkaamisesta, myötä 
muuttuivat myös varoitusmerkit. CLP-asetusta ei kuitenkaan sovelleta vaarallisten ai-
neiden kuljetukseen muutoin kuin sen verran, mitä asetuksen 33. artiklassa säädetään. 
Seuraavassa on esitetty artikla 33. kokonaisuudessaan. (Turvallisuus- ja kemikaaliviras-
to 2011b)  
CLP-asetuksen 33. artiklan mukaan vaarallisia aineita kuljetettaessa sisä- ja vä-
lipakkauksiin on tehtävä CLP-asetuksen mukaiset merkinnät, mutta mikäli sisä- ja väli-
pakkausten varoitusmerkit liittyvät samaan vaaraan kuin VAK-kuljetuksia koskevissa 
säännöissä, riittää, että ulkopakkauksessa on näkyvillä vain kyseisestä vaarasta ilmoitta-
va VAK-tunnus. Jos vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevien säännösten mukaan 
kuljetusta ei tarvitse merkitä VAK-tunnuksin, on CLP-asetuksen mukaisten merkintöjen 
näyttävä sekä sisä-, väli- että ulkopakkauksissa. Kuljetettaessa vaarallisia aineita sisäl-
täviä yksittäispakkauksia, on niissä oltava sekä CLP-asetuksen mukaiset varoitusmerkit 
että VAK-tunnukset, mikäli merkit eivät liity samaan vaaraan. Jos merkit kertovat sa-
masta vaarasta, ei CLP-asetuksen mukaisia merkintöjä tarvita. (Euroopan unionin viral-
linen lehti 2008) 
Vaarallisia aineita kuljettavien ajoneuvojen tunnuksia ei siis tarvitse vaihtaa 
CLP-asetuksen mukaisiksi. Vaarallisia aineita kuljettavien on tunnistettava kuvassa 6. 
esitetyt CLP-asetuksen mukaiset kemikaalien varoitusmerkit, jotta he voivat varmistua 















































 Kuva 6. CLP-asetuksen mukaiset kemikaalien varoitusmerkit (Turvallisuus- ja kemi-
kaalivirasto 2011c). 
 Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994) 2.3
Suomalainen lainsäädäntö pohjautuu pitkälti kansainvälisiin sopimuksiin ja Euroopan 
yhteisön lainsäädäntöön. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2004) Kahden vuoden välein 
muuttuvat VAK-toiminnan eri kuljetusmuotoja koskevat kansainväliset sopimukset vie-
dään myös kansalliseen VAK-lainsäädäntöön samassa aikataulussa. Säädösten toimeen-
panolle ja valvonnalle sekä tarvittavan tietomäärän omaksumisen varmistamiselle ja 
päivitykselle aiheutuu erityisiä haasteita alati muuttuvien säädösten takia. EU:n linjauk-
set ja alan kansainväliset kuljetusmuotokohtaiset sopimukset vaikuttavat siis merkittä-
vissä määrin Suomen VAK-ratkaisuihin. Toisaalta kansallisia etuja pyritään ajanmaan 
eteenpäin ylikansallisessa päätöksenteossa ministeriön toimesta. Lainsäädännössä on 
tärkeää kiinnittää huomiota Venäjälle suuntautuvien kuljetusten rajanylitysten sujuvuu-
teen, liikenneturvallisuuteen sekä suomalaisten kuljetusyritysten kilpailukyvyn ja ase-
man turvaamiseen, näihin seikkoihin panostetaankin erityisesti hallinnollisen yhteistyön 
avulla. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006) 
 Keskeisimmät vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevat säännökset on kirjoitet-
tu vaarallisten aineiden kuljetuksesta annettuun VAK-lakiin (719/1994). VAK-lakia on 
sitten myöhemmin täydennetty eri vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyviä osa-alueita 
koskevilla asetuksilla. Muita merkittävimpiä huomioitavia säädöksiä ovat Valtioneuvos-
ton asetus vaarallisten aineiden kuljetuksesta tiellä 13.3.2002/194 sekä Euroopan parla-
mentin ja neuvoston direktiivi 2008/68/EY.  
 VAK-lain ”tarkoituksena on ehkäistä ja torjua vahinkoa ja vaaraa, jota vaarallis-
ten aineiden kuljetus saattaa aiheuttaa ihmisille, ympäristölle tai omaisuudelle.” (Laki 
vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994 2 §) VAK-laissa käsitellään muun muassa 
eri toimijoiden velvoitteita, kuljetuslupia, pakkausten ja säiliöiden turvallisuutta, tarkas-
tuslaitoksia sekä kuljetusrajoituksia. Lakia sovelletaan tiellä tapahtuvien vaarallisten 
aineiden kuljetusten lisäksi myös rautatiellä ja muussa raideliikenteessä, ilma-aluksessa 
sekä suomalaisessa aluksessa kaikkialla sekä ulkomaisessa aluksessa Suomen vesialu-
eilla tapahtuviin vaarallisten aineiden kuljetuksiin. Tässä alaluvussa käsitellään VAK-
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lakia ainoastaan sen tieliikennettä koskevin osin. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuk-
sesta 719/1994) 
2.3.1 Valvonta 
VAK-lain mukaan liikenne- ja viestintäministeriöllä on ylin johto ja ohjaus VAK-lain ja 
sen nojalla annettujen säännösten ja määräysten noudattamisen valvonnassa. VAK-lain 
ja sen nojalla annettujen säännösten ja määräysten noudattamista valvovat: 
 





 Turvallisuus- ja kemikaalivirasto 
 Säteilyturvakeskus ja  
 työsuojeluviranomaiset. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 
 Kukin viranomainen valvoo omalla toimialallaan säännösten ja määräysten nou-
dattamista. Valtioneuvoston asetuksella voidaan lisäksi säätää muille viranomaisille 
kuuluvista niiden toimialaan liittyvistä tehtävistä, joiden tarkoituksena on varmistaa 
vaarallisten aineiden kuljetuksen turvallisuus. Sotilasviranomaisille kuuluu puolustus-
voimien valvonnassa tapahtuvan vaarallisten aineiden tiekuljetusten sekä puolustusvoi-
mien ajoneuvoilla tapahtuvan vaarallisten aineiden kuljetuksen valvonta. (Laki vaaral-
listen aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Käytännössä valvontaa suorittavat Suomen rajoilla poliisi, tulli ja rajavartiolai-
tos. Tiellä liikkuvan kaluston valvontaa hoitaa poliisi osana yleistä raskaan liikenteen 
valvontaa. Poliisi kiinnittää huomiota suorittamissaan VAK-tarkastuksissa esimerkiksi 
kuljetusyksikön merkintöihin, kaluston kuntoon sekä tavaran sidontaan ja kuormauk-
seen. Lisäksi työsuojeluviranomaiset valvovat omalta osaltaan kuljettajien työturvalli-
suutta tekemällä tarkastuksia työ- ja lepoaikojen noudattamiseen liittyen. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2006; Liikenne- ja viestintäministeriö 2009a) 
Valvontaviranomaisilla on oikeus toimialallaan tehdä VAK-lain ja sen nojalla 
annettujen säännösten ja määräysten noudattamisen valvomiseksi tarvittavia tarkastuk-
sia sekä päästä vaarallisiin aineisiin sekä niiden kuljetuksiin tarkoitettuihin pakkauksiin 
ja säiliöihin liittyviin paikkoihin, kuten valmistus-, varastointi-, kuormaus- ja kuljetus-
paikkoihin. Valvontaviranomaisella on myös oikeus päästä vaarallista ainetta kuljetta-
vaan kuljetusvälineeseen sekä ottaa tarvittavia näytteitä ja suorittaa tutkimuksia. (Laki 
vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Mikäli on perusteltu syy epäillä, ettei kuljetuksessa noudateta VAK-lakia tai 
muita sääntöjä ja määräyksiä, voidaan kuljetus tilapäisesti pysäyttää näytteiden oton ja 
tutkimusten takia. Kuljetuksesta vastaavalle lähettäjälle tai kuljettajalle on varattava 
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mahdollisuuksien mukaan tilaisuus tulla kuulluksi ennen tutkimuksia. Hänellä on myös 
oikeus saada tutkimustulokset tietoonsa. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 
719/1994) 
 Pakkausten ja säiliöiden vaatimustenmukaisuutta valvoo Turvallisuus- ja kemi-
kaalivirasto (Tukes). Todetessaan oikeinkäytetyn painelaitteen saattavan aiheuttaa vaa-
raa ihmisen tai omaisuuden turvallisuudelle kuljetuksen aikana voi Tukes ryhtyä toimiin 
varmistaakseen, että vaatimukset täyttämättömästä painelaitteesta ei aiheudu vaaraa. 
(Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Valvontaviranomainen voi uhkasakkolakia noudattaen tehostaa VAK-lain nojal-
la antamaansa kieltoa tai määräystä. Tarvittaessa poliisin, tullin ja rajavartiolaitoksen 
tulee antaa virka-apua valvontaviranomaisille VAK-lain sekä sen nojalla annettujen 
säännösten ja määräysten noudattamisen valvomiseksi ja täytäntöönpanemiseksi. Rikos-
laissa säädetään VAK-lakia tai sen nojalla annettuja säännöksiä ja määräyksiä rikkoneen 
VAK-rikoksen tai ympäristön turmelemisen rangaistuksista. Muulla tavoin VAK-lakia 
tai sen nojalla annettua säännöstä tai määräystä tahallaan tai huolimattomuudesta rikko-
va tuomitaan sakkoon vaarallisten aineiden kuljetusrikkomuksesta. (Laki vaarallisten 
aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
Sekä LVM:llä että Liikenteen turvallisuusvirastolla on oikeus saada tiedot niin 
lähetetyistä, kuljetetuista kuin vastaanotetuista vaarallisista aineista ja niiden kuljetus-
reiteistä riskienhallintaa koskevaa tutkimusta ja tilastointia varten. LVM ja Liikenteen 
turvallisuusvirasto voivat luovuttaa tietoja edelleen pelastus- ja väylänpitoviranomaisille 
pelastustoimintaa ja väylänpitoa varten. Valtioneuvoston asetuksella annetaan tarkem-
mat säännökset VAK-lain täytäntöönpanosta. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 
719/1994) 
2.3.2 Velvollisuudet ja vaatimukset 
VAK-laki edellyttää kaikilta toimijoilta kyseessä olevan aineen ominaisuudet, määrä 
sekä kuljetusmuoto huomioonottavaa huolellisuutta vaarallisia aineita käsiteltäessä. 
Kaikki toimijat ovat myös velvoitettuja huolehtimaan omalta osaltaan siitä, että onnet-
tomuuksien ehkäisemiseksi ja seurausten vähentämiseksi tarvittavat toimet tulevat teh-
dyiksi. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 VAK-laissa säädetään VAK-ajoneuvon hyväksymisestä. Ajoneuvolta vaaditta-
vista ominaisuuksista säädetään tarkemmin LVM:n asetuksella. Laissa säädetään myös 
hyväksynnän myöntävää katsastustoimipaikkaa sekä yksittäistä henkilöä koskevista 
vaatimuksista. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Lain mukaan vaarallisten aineiden lähettäjän tulee: 
 varmistaa ennen vaarallisen aineen kuljetettavaksi jättämistä, ettei aineen kulje-
tus ole kielletty käytettävässä kuljetusmuodossa 
 luokitella, pakata ja merkitä pakkaus sekä jättää pakkaus kuljetettavaksi VAK-
lain ja sen nojalla annettujen säännösten ja määräysten mukaisesti ja 
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 vastata siitä, että vaarallisen aineen nimi, luokitus ja muut vaadittavat tiedot tu-
levat merkityiksi oikein kuljetusasiakirjoihin sekä että tarvittavat kuljetusasia-
kirjat toimitetaan ennen kuljetusta kuljetuksen suorittajalle. (Laki vaarallisten 
aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 
Kuljetuksen suorittajan tulee: 
 huolehtia siitä, että vaarallisen aineen kuljetukseen käytettävää ajoneuvoa voi-
daan käyttää kyseiseen tehtävään sekä että ajoneuvo on asianmukaisesti miehi-
tetty ja kuormattu 
 varmistaa ennen kuljetusta, ettei kuljeta sellaisia vaarallisia aineita, joiden kul-
jettaminen on kiellettyä ja 
 huolehtia, että kuljetus suoritetaan voimassa olevien säännösten ja määräysten 
mukaisesti. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Lain mukaan vaarallisten aineiden kuljetuksen turvallisuuteen liittyvää toimintaa 
harjoittavan on nimettävä turvallisuusneuvonantaja (TNA) seuraamaan ja ohjaamaan 
toimintaa sekä selvittämään, kuinka vaarallisten aineiden kuljetukset voidaan suorittaa 
mahdollisimman turvallisesti. Jotta henkilö voisi toimia TNA:na, tulee hänen suorittaa 
Liikenteen turvallisuusviraston koe ja saada tästä todistus. TNA:aan liittyvistä vaati-
muksista säädetään tarkemmin valtioneuvoston asetuksella. (Laki vaarallisten aineiden 
kuljetuksesta 719/1994) 
 Myös henkilöstön pätevyys- ja koulutusvaatimuksista säädetään tarkemmin val-
tioneuvoston asetuksella. Sekä työnantajalla että työntekijällä tulee olla todistus siitä, 
että vaatimukset täyttyvät. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) Kuljetta-
valta vaadittavasta ajoluvasta kerrotaan tarkemmin luvussa 2.4. 
 Ajoneuvosta tulee löytyä tärkeimmät tiedot kuljetettavista vaarallisista aineista 
aineen asianmukaisen käsittelyn varmistamiseksi sekä onnettomuuden tai vaaratilanteen 
varalta. Valtioneuvoston asetuksessa on tarkemmat säännökset kuljetukseen liittyvistä 
asiakirjoista sekä onnettomuudesta ja vaarasta tehtävistä ilmoituksista. LVM:n asetuk-
sella voidaan säätää poikkeuksia asiakirjoihin liittyviin velvoitteisiin, mikäli kuljetettava 
määrä on hyvin pieni eikä kuljetus voi aiheuttaa juurikaan vaaraa. (Laki vaarallisten 
aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 VAK-kuljetuksiin liittyvien toimijoiden, kuten pakkaajan, lähettäjän, kuormaa-
jan ja kuljetuksen suorittajan, on laadittava ja päivitettävä omassa toiminnassaan sovel-
lettavaa turvasuunnitelmaa, johon on kirjattu toimenpiteet ja menettelyt vaarallisten 
aineiden varkauksien ja muun tahallisen väärinkäytön estämiseksi. Mikäli valvova vi-
ranomainen pyytää turvasuunnitelman nähtäväksi, on se hänelle annettava. (Laki vaaral-
listen aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Ajoneuvo sekä tilapäiseen säilytykseen käytettävä alue on suojattava asianmu-
kaisilla laitteilla tai järjestelyillä varkauksien tai muun tahallisen väärinkäytön estämi-
seksi. Kuljetuksen suorittajan tulee olla asianmukaisesti tunnistettu, jotta hänelle voi-
daan jättää kuljetettavaksi vähäistä suurempia määriä vaarallista ainetta. (Laki vaarallis-
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ten aineiden kuljetuksesta 719/1994) Tarkemmat säännökset turvasuunnitelmaan sekä 
muuhun vaarallisen aineen kuljetuksen ja tilapäisen säilytyksen turvaamiseen liittyvästä 
on annettu valtioneuvoston asetuksella. Lisäksi LVM:n asetuksella annetaan yksityis-
kohtaiset säännökset aineista, joiden kuljetukseen osallisten on laadittava turvasuunni-
telma ja joiden kuljetusväline on erikseen turvattava. Valtioneuvoston asetuksella sääde-
tään tarkemmin käytännön toteutuksesta ja teknisistä yksityiskohdista säilytettäessä vaa-
rallisten aineiden lastia tilapäisesti kuljetusketjussa. (Laki vaarallisten aineiden kulje-
tuksesta 719/1994) 
2.3.3 Pakkaukset ja säiliöt 
Pakkauksien ja säiliöiden on täytettävä VAK-laissa sekä LVM:n asetuksessa määritellyt 
vaatimukset. Pakkauksia ja säiliöitä on käytettävä siten, etteivät ne aiheuta vaaraa ter-
veydelle, turvallisuudelle, omaisuudelle tai ympäristölle. Turvallisuus on huomioitava 
sekä valmistuksen että tarkastusten yhteydessä ja erityisesti painelaitteiden markkinoille 
tuojan on voitava osoittaa painelaitteen sekä sen suunnittelun ja valmistuksen täyttävän 
säädetyt ja määrätyt vaatimukset. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 LVM, Säteilyturvakeskus tai Tukes tunnustaa tarkastuslaitokset, eli palvelun 
tarjoavat organisaatiot, suorittamaan tarkastuslaitokselle osoitettuja tehtäviä. Tunnusta-
misen yhteydessä laaditaan tunnustamispäätös, jossa määritellään tarkastuslaitoksen 
tehtävät, vahvistetaan valvonnan laajuus ja muut valvontaan liittyvät järjestelyt sekä 
asetetaan laitoksen toimintaa koskevat vaatimukset, rajoitukset ja ehdot. Valtioneuvos-
ton asetuksella säädetään tarkemmin tarkastuslaitosten tehtävistä, tarkastuslaitoksen 
tunnustamisesta, tunnustamisen hakemisesta ja ministeriön asetuksella säädetään tehtä-
vissä noudatettavista menettelyistä. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
2.3.4 Kuljetuskiellot ja -rajoitukset 
Vaarallisten aineiden kuljettaminen on kielletty mikäli: 
 vaarallista ainetta ei ole luokiteltu, pakattu ja merkitty VAK-laissa ja sen nojalla 
annetuissa säännöksissä tai määräyksissä tarkoitetulla tavalla  
 vaarallisesta aineesta ei ole annettu säädettyjä kuljetusasiakirjoja tai 
 mikäli vaarallisen aineen kuljettamiseen tarkoitettu kuljetussäiliö tai pakkaus on 
vaurioitunut. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 
 Valvontaviranomaisella on oikeus kieltää kuljetus tai määrätä se purettavaksi, 
jos kuljetus ei ole määräysten mukainen tai sitä ei voida saattaa määräysten mukaiseksi. 
Mikäli kuljetus kielletään tai keskeytetään, tulee valvontaviranomaisen ilmoittaa asiasta 
kuljetuksen lähettäjälle tai tämän edustajalle, jonka tulee pikimmiten ottaa tavara hal-
tuunsa. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994)  
Vaarallisten aineiden kuljetusta keskeytettäessä, esimerkiksi poliisin tarkastuk-
sen toimesta, tulee huomioida keskeytyksestä mahdollisesti aiheutuvat vaarat ja yleiset 
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turvallisuutta koskevat vaatimukset. Vasta kun kuljetus on saatu asianmukaiseen kun-
toon, voidaan sitä jatkaa. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Mikäli pakkaamalla, kuormaamalla tai muilla erityistoimenpiteillä ei voida estää 
ihmisille, ympäristölle tai omaisuudelle vaarallisten aineiden kuljettamisesta aiheutuvaa 
vaaraa, on kuljetus kielletty. Erityisen vakavaa vaaraa aiheuttaville kuljetuksille tulee 
hakea hyväksyntä tai poikkeuslupa etukäteen. Päätökseen kuljetuksen hyväksynnästä ja 
poikkeusluvasta voidaan liittää kuljetusta tai kuljetettavaa ainetta koskevia, turvallisuu-
den varmistamiseksi tarkoitettuja, ehtoja. Kuljetuksen hyväksynnästä, poikkeusluvasta, 
niiden hakemisesta sekä niihin liitettävistä ehdoista säädetään tarkemmin valtioneuvos-
ton asetuksella. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 Mikäli kuljetus voi aiheuttaa huomattavaa vaaraa jollain tietyllä alueella, voi 
kunta hakea liikenne- ja viestintäministeriöltä vaarallisten aineiden kuljetuksia koskevaa 
rajoitusta kyseiselle alueelle. Rajoitus ei kuitenkaan saa rajoittaa kuljetuksia enempää 
kuin on tarpeellista vaaran torjumiseksi. Kunnan tehtävä on tiedottaa rajoituksesta. (La-
ki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) Vaarallisten aineiden kuljetusten kiel-




Kuva 7. 318. Vaarallisten aineiden kuljetus kielletty (Asetus tieliikenneasetuksen 
182/1982 muuttamisesta 328/1994). 
 
   
Kuva 8. 848. Kielto ryhmän A vaarallisten aineiden kuljetukselle (Valtioneuvoston ase-
tus tieliikenneasetuksen 182/1982 21 §:n muuttamisesta 187/2002). 
 
 Liikenne- ja viestintäministeriö on säätänyt asetuksellaan siitä, milloin kuljetet-
tava ainemäärä kuuluu ryhmään A (taulukko 3). Ryhmäjakoon vaikuttavat lisäksi aineen 
luokka, kuljetustapa sekä pakkausryhmä. 
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Taulukko 3. Ryhmään A kuuluvat vaaralliset aineet (Liikenne- ja viestintäministeriön 
asetus vaarallisten aineiden kuljetuksesta tiellä 369/2011). 
Luokka Kuljetustapa Pakkausryhmä Määrä (kg) 
1 kaikki kuljetukset    yli 50 
2 säiliökuljetukset: ryhmien F, T, TF, TC, 
TO, TFC, TOC aineet (lipuke 2.1 tai 2.3) 
   yli 1 000 
3 kaikki kuljetukset: vain ne aineet, 
joille edellytetään lipukkeita 3 ja 6.1 
I, II  yli 5 000 
säiliökuljetukset I, II  yli 1 000 
4.1 kaikki kuljetukset I  yli 500 
II  yli 2 000 
III  yli 5 000 
4.2 kaikki kuljetukset I  yli 10 000 
4.3 kaikki kuljetukset I  yli 10 000 
5.1 säiliökuljetukset I  yli 1 000 
5.2 kaikki kuljetukset: vain ne aineet, 
joille edellytetään lipukkeita 5.2 ja 1 
II  yli 500 
kaikki kuljetukset II  yli 2 000 
6.1 kaikki kuljetukset I  yli 1 000 
II  yli 5 000 
8 säiliökuljetukset I  yli 1 000 
9 kaikki kuljetukset II  yli 5 000 
 
 Vaarallisten aineiden kuljetusreitistä puolestaan voidaan informoida liikenne-
merkillä (kuva 9). 
 
 
Kuva 9. 684. Vaarallisten aineiden kuljetuksille tarkoitettu reitti (Asetus tieliikennease-
tuksen 182/1982 muuttamisesta 328/1994). 
2.4 VAK-ajolupa 
VAK-laissa ja sitä tarkentavassa valtioneuvoston asetuksessa säädetään vaarallisten 
aineiden kuljettamiseen tarvittavasta ajoluvasta eli VAK/ADR-ajoluvasta. VAK-ajolupa 
tarvitaan mikäli tiellä kuljetettavan aineen laji, määrä ja kuljetusväline edellyttävät eri-
tyistä asiantuntemusta. VAK-ajolupa pohjautuu kansainväliseen ADR-sopimukseen. 
VAK-ajolupa tulee löytyä kuljettajalta, mikäli kotimaassa tai kansainvälisessä liiken-
teessä kuljetettava määrä ylittää kyseiselle aineelle määritellyn vapaarajan, ja se on esi-
tettävä liikennettä valvovalle viranomaiselle pyydettäessä. VAK-ajoluvan haltijoita on 
Suomessa noin 30 000. (Driving Mastery Oy 2011; Laki vaarallisten aineiden kuljetuk-
sesta 719/1994; Liikenne- ja viestintäministeriö 2005a; Liikenne- ja viestintäministeriö 
2006; Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden kuljettajien ajoluvasta 401/2011) 
 VAK-ajoluvan saamiseksi tarvittavaa koulutusta voi antaa yhteisö, jolle Liiken-
teen turvallisuusvirasto (Trafi) on myöntänyt kirjallisesta hakemuksesta koulutusluvan. 
(Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994; Valtioneuvoston asetus vaarallisten 
aineiden kuljettajien ajoluvasta 401/2011) 
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 Koulutuksen lisäksi VAK-ajoluvan saaminen edellyttää ajolupakokeen suoritta-
mista hyväksytysti 12 kuukauden sisällä koulutukseen osallistumisesta. Trafin edustajal-
la on oikeus olla seuraamassa sekä opetusta että ajolupakoetta. LVM:n asetuksella sää-
detään tarkemmin ajolupakoulutusohjelman ja ajoluvan saamiseksi suoritettavan kokeen 
sisällöstä. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994; Valtioneuvoston asetus 
vaarallisten aineiden kuljettajien ajoluvasta 401/2011) 
 Kuuden kuukauden sisällä ajolupakokeen hyväksytyn suorittamisen jälkeen kul-
jettaja voi hakea VAK-ajolupaa kirjallisesti Trafin kanssa sopimuksen tehneeltä ajolu-
pakokeen vastaanottajalta. VAK-ajoluvan saaja ei saa olla ajokiellossa luvan saamishet-
kellä. VAK-ajolupa tulee uusia viiden vuoden välein. Mikäli kuljettaja täyttää VAK-
ajoluvan saamisedellytykset ja on suorittanut täydennyskurssia vastaavan kokeen hy-
väksytysti vuoden sisällä ennen VAK-ajoluvan päättymistä, voidaan VAK-ajoluvan 
voimassaoloaikaa jatkaa viidellä vuodella. (Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden 
kuljettajien ajoluvasta 401/2011) 
2.5 Asiakirjat 
VAK-ajoneuvosta tulee löytyä seuraavat asiakirjat: 
 rahtikirja tai vastaava lähetyskirja, johon on merkitty määräysten mukaiset tiedot 
kuljetettavasta aineesta. Rahtikirjassa on oltava merkintä kaikista kollissa olevis-
ta vaarallisista aineista 
 rahtikirjassa tai erillisellä paperilla on oltava tieto siitä, että kuljetus vastaa vaa-
rallisten aineiden kuljetuksesta tiellä annettuja säännöksiä ja määräyksiä 
 kirjalliset turvallisuusohjeet 
 ajoneuvon hyväksymistodistus  
 henkilötodistukset miehistön jäseniltä sekä 
 kuljettajan VAK-ajolupa. (Grönlund 2011; Valtioneuvoston asetus vaarallisten 
aineiden kuljetuksesta tiellä 194/2002) 
 
Lisäksi VAK-ajoneuvosta tulee löytyä seuraavat varusteet: 
 vähintään 2 kg:n pakkasen kestävä A-, B- ja C-palotyyppien sammuttamiseen 
soveltuva sammutin 
 pyöräkiila 
 kaksi itsestään pystyssä pysyvää varoitusmerkkiä 
 silmänhuuhteluneste 3. luokasta eteenpäin 
 lapio kuljetettaessa luokkien 3, 4.1, 4.3, 8 tai 9 aineita 
 viemärisuoja kuljetettaessa luokkien 3, 4.1, 4.3, 8 tai 9 aineita ja 
 keräysastia kuljetettaessa luokkien 3, 4.1, 4.3, 8 tai 9 aineita 
 jokaiselle miehistön jäsenelle tulee olla varoitusliivi 
 irrallinen valaisin 
 suojakäsineet 
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 silmäsuojaimet sekä 
 hengityksen suojain kuljetettaessa luokkien 2.3 tai 6.1 aineita. (TRA-
FI/10130/03.04.03.03/2011 2011) 
 
Lisäksi LVM suosittelee, että 3. luokan vaarallisia aineita kuljettavassa säiliöajoneuvos-
sa ja yli 3000 litran kontillisessa ajoneuvossa olisi vahingon alkutorjuntakalustoa, imey-
tysteholtaan vähintään 100 litraa turvetta vastaavaa imeytysainetta sekä viisi vähintään 




3 AINEISTO JA MENETELMÄT 
3.1 Työn suoritus 
Työn suoritus jakautuu viiteen vaiheeseen, jotka on kuvattu prosessikaavion avulla (ku-
va 10). Osa vaiheista, kuten aineiston kerääminen ja analysointi, linkittyvät työssä toi-
siinsa niin vahvasti, että ne on esitetty prosessikaaviossa yhtenä vaiheena. 
 
Kuva 10. Työn suoritus. 
 
Työn ensimmäisessä vaiheessa määriteltiin työn tavoitteet sekä rajaus yhdessä 
työn tilaajan, Pohjois-Savon ELY-keskuksen liikennevastuualueen, kanssa. Työn toinen 
vaihe piti sisällään tausta-aineiston keräämisen ja tutkimisen. Tarkoituksena oli perehtyä 
VAK-kuljetuksia koskevaan lainsäädäntöön, Liikenneviraston, entisen Tiehallinnon, 
nykyisen ELY-keskuksen sekä muiden toimijoiden VAK-kuljetuksia käsitteleviin jul-
kaisuihin sekä muiden Pohjoismaiden VAK-käytäntöihin.  
 Työn kolmas vaihe oli aineiston kerääminen. Aineistoa analysoitiin samanaikai-
sesti sen keräämisen ohella. Yksi työn keskeisimmistä osa-alueista oli VAK-onnet-
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onnettomuuksia, valittiin niistä kattava otos ja etsittiin onnettomuuksista hyviä käytän-
töjä toimintamallin kehittämisen tueksi. Toinen työn osa-alueista oli perehtyä Itä-
Suomen VAK-reitteihin sekä tienpitoon ja sen merkitykseen kuljetusten kannalta. Tar-
kasteluissa etsittiin toimintamallin kehittämiseen vaikuttavia seikkoja, kuten varareitti-
järjestelyt onnettomuustilanteissa, sekä keinoja ehkäistä onnettomuuksia ja pienentää 
niiden seurauksia. Työn viides vaihe oli toimintamallin laatiminen onnettomuustilantei-
den varalle. 
 Vuoropuhelu tilaajan kanssa jatkui läpi koko työn ja prosessi toimintamallin 
kehittämiseksi oli vastavuoroinen. Luonnos toimintamallista lähetettiin tilaajalle sekä 
Itä-Suomen ELYjen ympäristövastuualueiden edustajille arvioitavaksi. Toimintamallia 
käsiteltiin palaverissa, johon osallistuivat Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan ELYjen 
ympäristövastuualueiden edustajat. Toimintamallia kehitettiin palaverissa esille tullei-
den mielipiteiden ja ideoiden perusteella eteenpäin. Lisäksi tilaajan kanssa keskusteltiin 
toimintamallista ja muokattiin toimintamallia tilaajan toiveiden mukaisesti. 
3.2 Aineiston kerääminen 
3.2.1 Tausta-aineisto 
Työn tausta-aineistona on erilaisia VAK-kuljetuksista laadittuja julkaisuja, suuri osa 
liikenne- ja viestintäministeriön julkaisemia. Merkittävä osa tausta-aineistoa on myös 
lainsäädäntö sekä muissa Pohjoismaissa tehdyt tutkimukset VAK-kuljetuksista. Tausta-
aineiston keräämisessä hyödynnettiin hakukoneita ja erityisesti muiden Pohjoismaiden 
VAK-käytäntöjen kartoituksessa hakukoneista oli suuri apu. Käytettyjä hakusanoja oli-
vat esimerkiksi ”transport of dangerous goods by road”, ”vaarallisten aineiden kuljetuk-
set”, ”transport av farligt gods”, ”road maintenance” ja ”vägtrafikolycka”. 
 Merkittävässä roolissa tausta-aineistoa kerättäessä olivat haastattelut. Tutkimuk-
sessa haastateltiin muun muassa Pohjois-Savon, Pohjois-Karjalan ja Etelä-Savon ELY-
keskusten edustajia, pelastuslaitoksen ja poliisin edustajia sekä Ruotsin lääninhallituk-
sen edustajia. Haastattelut tehtiin niiden luonteen mukaisesti joko sähköpostitse, puhe-
limitse tai kasvokkain. Mikäli haastateltava sijaitsi maantieteellisesti kaukana mutta 
hänelle osoitettuja kysymyksiä oli paljon, suoritettiin haastattelu sähköpostitse. Mikäli 
haastateltavalta vain varmistettiin jokin yksityiskohta, kysyttiin tätä puhelimitse ja mi-
käli kyseessä oli toimintamallin kehittämisen kannalta merkittävä toimija, sovittiin ta-
paaminen haastattelua varten. 
3.2.2 Onnettomuuksien analysointi 
Tutkimuksessa etsittiin Itä-Suomessa, eli Etelä-Savon, Pohjois-Savon sekä Pohjois-
Karjalan maakunnissa, vuosina 2001-2011 tapahtuneita VAK-onnettomuuksia usein eri 
menetelmin. Aluksi onnettomuuksia etsittiin Pelastusopiston PRONTO-rekisteristä. 
PRONTO-rekisterin avulla löydetyt onnettomuudet käytiin läpi ja niistä karsittiin pois 
tutkimuksen kannalta epäoleelliset, kuten teollisuuslaitosten piha-alueilla tapahtuneet 
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onnettomuudet. PRONTOn avulla selvitettiin tutkittavaksi valittujen onnettomuuksien 
tapahtumapaikat ja päivämäärät.  
 Alueella toimivien liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien jäseniltä tiedus-
teltiin heidän tutkimiaan Itä-Suomessa tapahtuneita VAK-onnettomuuksia. Onnetto-
muuksien kartoituksen jälkeen LVK:sta pyydettiin analysoitavaksi valittujen onnetto-
muuksien tutkintaselostuksia. Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat eivät olleet 
tutkineet kaikkia analysoitavaksi valittuja onnettomuuksia ja loppujen onnettomuuksien 
osalta lähestyttiin myös Liikennevirastoa, jolta pyydettiin Tilastokeskuksen onnetto-
muusrekisteristä löytyvät poliisin laatimat onnettomuusselosteet. (PRONTO 2011) 
Vuonna 2011 tapahtuneiden onnettomuuksien osalta aineistoa kerättiin lisäksi haastatte-
luiden avulla sekä sanomalehdistä. 
3.2.3 Toimintamallin kehittäminen 
Toimintamallin kehittäminen alkoi sille asetettujen vaatimusten ja tavoitteiden määritte-
lyllä yhdessä työn tilaajan kanssa. Seuraavaksi luotiin kuva eri toimijoille lailla asete-
tuista velvollisuuksista sekä heidän käytännön tehtävistään. Tässä käytettiin aineistona 
lainsäädäntöä sekä eri toimijoiden, kuten pelastuslaitoksen, poliisin, ELYn Y-
vastuualueen edustajien sekä ympäristöteknisen asiantuntijan, haastatteluita. Muiden 
Pohjoismaiden käytäntöjen, onnettomuusanalyysien sekä toimijoiden tehtävien pohjalta 
alettiin luoda kuvaa hyvästä toimintamallista onnettomuustilanteissa. 
 Toimintamallin kehitystyössä käytettiin aineistona Pohjois-Karjalan ELYn Y-
vastuualueen laatimaa toimintamalliehdotusta ja käytiin vuoropuhelua toimintamallieh-
dotuksen laatijan kanssa. Kun luonnos työssä laadittavasta toimintamallista oli valmis, 
käytiin sitä läpi yhdessä Itä-Suomen ELY-keskusten Y-vastuualueiden edustajien sekä 
ympäristöteknisen asiantuntijan kanssa. Toimintamallia kehitettiin palaverissa herän-
neiden ideoiden avulla ja lopuksi sitä arvioitiin yhdessä työn tilaajan kanssa.   
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4 POHJOISMAISET VAK-KÄYTÄNNÖT 
4.1 Käytännöt muissa Pohjoismaissa 
Vaarallisten aineiden kuljetukset ovat kansainvälistyneet yhä enenevissä määrin ja kul-
jetusten turvallisuuden kannalta onkin merkittävää, että noudatettavat normit ja käytän-
nöt ovat mahdollisimman yhteneviä. Toisessa maassa itsestäänselvyytenä pidetty, hy-
väksi todettu menettelytapa saattaa jossakin toisessa maassa olla täysin uusi ratkaisu ja 
helpottaa toimintaa huomattavasti. Yhteisen toiminnan kannalta onkin tärkeää, että 
VAK-kuljetusten suhteen ollaan avoimia ja jaetaan toimivia ratkaisuja muiden maiden 
kanssa. Yksi liikenne- ja viestintäministeriön VAK-strategiassaan määrittelemistä ar-
voista onkin yhteistyö, joka ”VAK-asioissa tarkoittaa yhteistyötä alan viranomaisten ja 
yksityisten toimijoiden kanssa paikallisesti, kansallisesti ja kansainvälisesti.” (Liikenne- 
ja viestintäministeriö 2006, s. 11.) 
Muista Pohjoismaista Ruotsi muistuttaa eniten Suomea niin tieolosuhteiden, 
kulttuurinsa kuin kuljetettavana olevien vaarallisten aineidenkin puolesta. Siksi muiden 
Pohjoismaiden VAK-käytäntöjen tarkastelussa pääpaino on Ruotsissa.  
4.1.1 Ruotsi 
Ruotsissa on tiedostettu jo pitkään VAK-kuljetuksiin liittyvät riskit ja hallitus teettikin 
vuonna 2006 neljännen vaarallisten aineiden kuljetusten määriin ja kuljetusreitteihin 
liittyvän tutkimuksensa. Tutkimuksen tavoitteena oli, että eri organisaatiot voisivat hyö-
dyntää kuljetusmääriä ja -reittejä koskevia tietoja kuljetusten turvallisessa suunnittelus-
sa. (DaGoB 2006) 
 Kuten Suomessa, myös Ruotsissa kuljetetaan selvästi eniten luokan 3 vaarallisia 
aineita, palavia nesteitä (69,6 %). Toiseksi eniten kuljetetaan luokan 8 syövyttäviä ainei-
ta (12,5 %) ja kolmanneksi eniten (8,9 %) luokkaan 9 kuuluvia muita vaarallisia aineita 
ja esineitä. Kaasuja kuljetetaan Ruotsissa lähes yhtä paljon kuin luokan 9 aineita ja esi-
neitä (7,7 %). Ruotsissa vaarallisten aineiden tiekuljetusmäärät ja kuljetussuoritteet ovat 
lähteneet laskuun 2000-luvulla (kuva 11). (DaGoB 2006) 
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Kuva 11. Vaarallisten aineiden tiekuljetukset Ruotsissa vuosina 1987, 1990, 1993, 
1995-2004 (DaGoB 2007, Swedish Rescue Services Agencyn mukaan). 
 
 Vuonna 2004 Ruotsin tieliikenteessä kuljetettiin vaarallisia aineita noin 12,5 
miljoonaa tonnia, eli vain hieman enemmän kuin Suomessa. Suurin osa kuljetuksista 
tapahtuu Etelä-Ruotsissa sekä rannikolla välillä Gävle–Umeå. Västerås–Örebro välillä 
tapahtuvat määrällisesti maan suurimmat vuosittaiset kuljetukset, 165 000-200 000 ton-
nia vaarallisia aineita vuodessa. Muita pääkuljetusreittejä ovat tie E4 välillä Tukholma–
Malmö sekä E20 välillä Örebro–Göteborg. Kaupungeista eniten vaarallisia aineita kul-
jetetaan Tukholman, Göteborgin ja Västeråsin alueella. (DaGoB 2006) Tukholma ja 
Göteborg ovat väkiluvun perusteella Ruotsin suurimmat kaupungit, joten niiden alueella 
on paljon liikennettä ja kuljetusten suunnittelussa tulee olla erityisen huolellinen.   
 ”Lagen (1982:821) om transport av farligt gods” on Ruotsin vastine Suomen 
VAK-laille (719/1994). Ruotsi on myös mukana ADR-sopimuksessa. Laissa (1982:821) 
säädetään esimerkiksi kuljettajan koulutuksesta, ajoneuvon rakenteesta ja kuljetettavien 
aineiden määristä ja pakkauksista. (Envall 1998) 
 Lisäksi Ruotsin pelastuslaitos, Räddningsverket, on laatinut varsin yksityiskoh-
taisen julkaisun siitä, kuinka vaarallisten aineiden kuljetukset olisi hyvä huomioida yh-
dyskuntasuunnittelussa. Julkaisussa pohditaan keinoja lisätä VAK-kuljetusten turvalli-
suutta. Turvallisuuden kannalta on suuri merkitys teiden ja vaarallisia aineita tarvitsevan 
teollisuuden paikallistamisella. Johtamalla kuljetukset lyhyitä reittejä pitkin, välttäen 
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asutuskeskukset, vedenottamot ja merkittävät luontokohteet, voidaan onnettomuuksien 
määrää pienentää ja seurausten vakavuutta lieventää taloudellisesti. (Envall 1998) 
 Envallin (1988) mukaan on tärkeää pohtia, mitkä organisaatiot ovat mukana 
VAK-turvallisuuden kehittämisessä ja millainen on vastuunjako organisaatioiden välil-
lä. On myös varattava riittävät resurssit asioiden hoitamista ajatellen. Seuraavassa on 
esimerkkejä tavoitteista, joita kunnan olisi hyvä asettaa VAK-kuljetusten turvallisuuden 
parantamiseksi: 
 informoida VAK-reiteistä sekä kuljetusten suorittajia että pelastustoimea 
 tehdä riskianalyysit vesialueilla, joilla VAK-kuljetusten aiheuttama vaara saas-
tumiselle on suurin 
 tehdä tarvittavat toimenpiteet pohjavesien suojaamiseksi 
 laatia toimintasuunnitelma uusien teollisuuslaitosten sijoittamiselle VAK-reittien 
yhteyteen 
 vähentää kuljetuksia taajamissa ja välttää kuljetuksia erityisen haavoittuvaisilla 
alueilla 
 tiedottaa paikallisia teollisuuslaitoksia, jotka prosesseissaan vaarallisia aineita 
käyttävät, mahdollisuuksista vaihtaa vaaralliset aineet vähemmän vaarallisiin ai-
neisiin. (Envall 1998) 
 
 Envallin (1988) mukaan tärkeimpiä huomioitavia seikkoja turvallisuuden kan-
nalta ovat suositellut VAK-reitit asuinalueiden sekä suurimpien vesialueiden ja etenkin 
pohjavesialueiden lähellä sekä VAK-kuljetukset suurimpien teollisuuslaitosten yhtey-
dessä. Yhteistyö alueella toimivien VAK-yritysten kanssa on myös tärkeää. Suurimmat 
yritykset tekevät esimerkiksi poikkeamaraportteja vahinkotapauksista, mikä auttaa löy-
tämään kuljetusketjun heikoimpia kohtia. Yksi yhdyskuntasuunnittelun lähtökohdista on 
vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvien riskien tunnistaminen mahdollisimman ai-
kaisin, sillä mitä aiemmin suunnittelussa riskit tunnistetaan, sitä taloudellisemmaksi 
niiden ehkäiseminen tulee. (Envall 1998) 
 VAK-reittivalintojen ohjaaminen on aihe, joka on Ruotsissa herättänyt paljon 
kiinnostusta ja sen kehittämisen eteen on valtakunnallisesti satsattu. Tuloksena on koko 
maan kattava VAK-kuljetuksille käytettäväksi suositeltu tieverkko, jonka noudattami-
nen on useilla alueilla vapaaehtoista. Kuitenkin esimerkiksi Tukholman ydinkeskustan 
alueella VAK-kuljetukset on kielletty yhtä Kungsholmenin saaren kautta kaupungin läpi 
kulkevaa reittiä lukuun ottamatta. Mikäli vaarallisten aineiden kuljettamiselle Tukhol-
man alueella on tarve, tulee kuljetuksia varten anoa erityislupa Tukholman läänin lää-
ninhallitukselta. Erityistapauksissa on käytettävä aina lyhyintä mahdollista reittiä. 
(Hansson & Haugli 2011) Lääninhallitus on päävastuussa suositellun tieverkon laatimi-
sesta. Verkon laatimisessa on syytä ottaa huomioon, että kuljetusten suorittajat suosivat 
lyhyitä, varmoja ja tehokkaita kuljetuksia sekä että kieltoja reittien osoittamiseksi tulisi 
käyttää mahdollisimman vähän. Mikäli kieltoa joudutaan kuitenkin käyttämään, tulee 
selkeä vaihtoehtoinen reitti osoittaa selkeästi ja informoida kuljettajia sen käytöstä. (En-
vall 1998)  
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Muun muassa poliisilla ja liikennevirastolla on käytössään kartta, jossa suositel-
tu tieverkko on esitetty selkeästi. Kartan avulla poliisi pystyy ohjaamaan liikenteen 
vaihtoehtoiselle reitille onnettomuustilanteissa. Erityisesti jokaista tunnelia varten tulee 
olla huolella suunniteltu vaihtoehtoinen reitti. Tunneleissa on kyltit vaarallisten aineiden 
kuljetusten ohjaamiseksi oikeille reiteille. (Hansson & Haugli 2011) Liikenteen suunnit-
telussa ja kaavoituksessa on hyvä ottaa huomioon VAK-kuljetuksille suositellut reitit 
(Envall 1998). 
 Lääninhallituksen tehtävänä on sovittaa suositeltu tieverkko yhteen muiden alu-
een kuntien VAK-rettien kanssa. Tarpeet VAK-reiteille muuttuvat elinkeinoelämän ra-
kenteen muuttuessa, ja lääninhallituksen on pidettävä VAK-reitit ajan tasalla, yhteistyö 
liikenteen suunnittelun kanssa helpottaa reittien päivittämisessä. Reiteistä tiedotetaan 
karttojen, infopisteiden ja liikennemerkkien avulla. (Envall 1998)  
 Käytännön VAK-valvonnasta teillä vastaa poliisi. MSB (Myndigheten för sam-
hällsskydd och beredskap) eli virasto, jonka tehtävänä on kehittää ja tukea yhteiskunnan 
kykyä toimia onnettomuustilanteissa ja kriiseissä, toimii VAK-kuljetuksia suorittaville 
yrityksille neuvoa-antavana toimijana. Lääninhallitus puolestaan vastaa lupa-asioista. 
(Hansson & Haugli 2011) 
 VAK-onnettomuuksia tapahtuu Ruotsissa noin 180 vuosittain, eli hieman 
enemmän kuin Suomessa. Onnettomuudet sijoittuvat alueille, joilla kuljetetaan eniten 
vaarallisia aineita. Vägverketin ja Räddningsverketin tekemän tutkimuksen mukaan 
suurin osa VAK-onnettomuuksista tapahtuu maaseudulla, usein mutkissa. Risteyksissä 
ei tapahdu juurikaan onnettomuuksia. Onnettomuudet ovat suurimmaksi osaksi yksittäi-
siä ja tapahtuvat useimmiten päivänvalossa. Yhdeksi onnettomuuksien syistä tutkimuk-
sessa havaittiin joidenkin tiereittien kantokyvyn riittämättömyys raskaille ajoneuvoille. 
Onnettomuuden seurauksena aiheutui useimmiten vuoto, joka puolestaan syntyi jonkin 
terävän esineen, kuten kallion, tehtyä reiän tankkiin. Tutkimuksen mukaan tasoristeyk-
set ovat vaarallisempia kuin eritasoliittymät. (Envall 1998) 
 Toiminta onnettomuustilanteissa eroaa jonkin verran Suomesta (kuva 12). Ruot-
sin SOS alarm -järjestelmä soittaa onnettomuuspaikalle kaikki tilanteesta riippuen tar-
vittavat toimijat, eli ainakin palokunnan, poliisin ja ambulanssin, jota Ruotsissa ei ole 
integroitu palokunnan kanssa. Onnettomuuspaikalle siis poliisi saapuu yleensä samanai-
kaisesti palokunnan kanssa. Poliisi ottaa liikennejärjestelyt hoitaakseen ja ohjaa raskaan 
liikenteen suositellusta tieverkosta laaditun kartan mukaiselle reitille. SOS alarm -
järjestelmä ilmoittaa onnettomuuksista lääninhallitukselle tilanteesta riippuen noin 5-15 
minuuttia myöhemmin kuin muille viranomaisille. Pohjavesialueilla tapahtuvista onnet-
tomuuksista SOS alarm -järjestelmä mainitsee lääninhallitukselle erikseen. Eri yksiköt 
sekä paikallinen liikennelaitos informoivat internet-sivujensa välityksellä mediaa sekä 
kansalaisia onnettomuuksista. Joissain tapauksissa myös palokunta informoi mediaa. 
Useissa tapauksissa kunnalla tai kaupungilla ei ole resursseja eikä valmiutta hoitaa on-
nettomuuden vaatimia korjaustöitä ja tällöin lääninhallitus ottaa korjaustyöt hoitaak-
seen. (Hansson & Haugli 2011) 
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Ruotsissa useat eri viranomaiset tapaavat Tukholman läänin lääninhallituksen 
koolle kutsumina viikoittain neuvotellen toimintamallista onnettomuustilanteissa. Tar-
koituksena on harjoitella jo rutiininomaista toimintaa onnettomuustilanteissa sekä tutus-
tua muihin toimijoihin, jolloin yhteydenpito helpottuu ja väärinymmärrysten sekä pääl-
lekkäisen toiminnan riski pienenee. Kokoukseen osallistuu yhteensä noin kymmenen 
henkilöä muun muassa poliisista, palokunnasta, tielaitoksesta, kaupungilta, liikennelai-
toksesta, lääninhallituksesta sekä terveysvirastosta. Onnettomuustilanteissa lääninhalli-
tus pystyy kutsumaan kokouksen koolle tunnin varoitusajalla. Kokouksessa kerätään 
tietoa tapauksesta ja sovitaan, miten tapahtumasta tiedotetaan mediaa, mitä tietoa anne-
taan sekä kuka tiedotuksesta vastaa. Näin onnettomuudesta ei anneta julkisuuteen risti-
riitaista tietoa. Tukholman läänin lääninhallituksella on kymmenen henkilöä, jotka vuo-
rottelevat päivystysvelvollisuudesta. Päivystävällä henkilöllä on mukanaan puhelin, 
johon SOS alarm -järjestelmä ilmoittaa onnettomuuksista. Muut kokouksiin osallistuvat 
eri toimijat voivat ottaa yhteyttä päivystävään henkilöön mikäli heillä on kysymyksiä 
liittyen kokousjärjestelyihin tai toimintaan onnettomuustilanteissa. (Hansson & Haugli 
2011) Jokaisesta onnettomuudesta lääninhallitus tai onnettomuudessa olleen yrityksen 
turvallisuusneuvonantaja tekee raportin internetin välityksellä MSB:lle. (Hansson & 
Haugli 2011; MSB 2011) MSB asettaa komitean tutkimaan onnettomuutta, tarkoitukse-
na on löytää syy onnettomuudella ja siten pyrkiä ehkäisemään vastaavien onnettomuuk-
sien syntymistä tulevaisuudessa. (Hansson & Haugli 2011) 
Onnettomuuksien seurausten korjaamisesta taloudellisessa mielessä vastaa kulje-
tusyritys vakuutusyhtiöineen. Liikennelaitos (Trafikverket) on vastuussa teiden kunnos-
sapidosta ja siten huolehtii siitä, että tie saatetaan kuntoon onnettomuuden jäljiltä. 
(Hansson & Haugli 2011).  
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Kuva 12. Ruotsin toimintamalli VAK-onnettomuustilanteessa. 
 
Tukholman läänin lääninhallituksen riskienhallinta- ja turvallisuusinsinöörin 
Olof Hanssonin ja fysikaalisen suunnittelijan Sten Hauglin mielestä useimmissa onnet-
tomuuksissa onnettomuuden aiheuttava tekijä on liitettävissä kuljettajan ominaisuuksiin, 
esimerkiksi ajotapaan tai vireystilaan. Toinen onnettomuuksien riskiä lisäävä tekijä ovat 
kansainväliset kuljetukset, erityisesti maista, joissa talviolosuhteet poikkeavat huomat-
tavasti Ruotsin talviolosuhteista. Usein ongelmia aiheutuu vääränlaisista renkaista. On-
gelmaan on puututtu lisäämällä poliisin tarkastuspisteitä esimerkiksi satamiin – poliisi 
tarkastaa, että VAK-ajoneuvo täyttää sille asetut vaatimukset. Tiukkojen VAK-
ajoneuvoille asetettujen vaatimusten perusteella VAK-ajoneuvoista ei pitäisi löytyä seli-
tystä onnettomuuksien synnylle. Aikaisemmin Tukholmasta etelään johtavalla VAK-
kuljetusten kannalta vilkkaalla reitillä oli huonokuntoinen ja kapea tie, jolla tapahtui 
paljon onnettomuuksia. Kyseinen tie kuitenkin levennettiin ja sen päällyste uusittiin ja 
nykyisin tiet ovat Ruotsissa Hanssonin ja Hauglin mukaan niin hyvässä kunnossa, ettei-
vät ne aiheuta VAK-kuljetuksille vaaraa. (Hansson & Haugli 2011) 
Vuosien 2009 ja 2010 runsaslumiset talvet aiheuttivat paljon ongelmia teiden 
kunnossapidolle, mutta siitä huolimatta VAK-onnettomuksien määrässä ei näkynyt 
merkittävää muutosta. Suositeltu tieverkko pidetään hyvässä kunnossa, joten teiden 
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kunnossapidosta ei Hanssonin ja Hauglin mukaan löydy selitystä onnettomuuksille. 
Muita keinoja lisätä VAK-kuljetusten turvallisuutta ovat Hanssonin ja Hauglin mukaan 
risteysten määrän minimointi uusia teitä suunniteltaessa, nopeusrajoitusten tiukentami-
nen pienillä teillä sekä valvontakameroiden lisääminen, ajokielto VAK-kuljetuksille 
ruuhka-aikoina, erityisesti tunneleissa, ja vastakkaisten suuntien erottaminen keskikai-
teilla. (Hansson & Haugli 2011) Tie- ja pelastustoimen suunnittelussa sekä kunnan kaa-
voituksissa tulee huomioida VAK-ajoneuvojen pysähtymispaikat (Envall 1998). Pysäh-
tymispaikat ovat tärkeitä kuljettajien työhyvinvoinnin ja sitä kautta työturvallisuuden 
kannalta.  
VAK-kuljetusten osalta kansainvälistä yhteistyötä Ruotsissa tekevät MSB sekä 
liikennevirasto, jotka toimivat yhteistyössä Trans-European Transport Network Agen-
cyn kanssa. Kansainvälisen yhteistoiminnan merkeissä lääninhallitus oli käynyt ekskur-
siolla Helsingissä tutustumassa Suomen pelastuslaitokseen. Hansson ja Haugli olivat 
huomanneet, että Suomessa pelastuslaitokseen kuuluvat sekä palokunta että ambulans-
sit, mikä oli heidän mielestään toimivampi ratkaisu kuin Ruotsin erillisinä toimijoina 
olevat palokunta ja ambulanssi. (Hansson & Haugli 2011) 
4.1.2 Norja 
Norjassa on käytössä kolme hätänumeroa: poliisille, palokunnalle ja ambulanssille. 
VAK-onnettomuuksissa ohjeistetaan ensisijaisesti soittamaan palokunnan hätänume-
roon. Sekä Ruotsissa että Norjassa on tavoitteena muuttaa kaikki vaarallisten aineiden 
kuljetuksia koskevat tiedot, kuten ainemäärät, luokat ja kuljetuksen sijainti, elektroni-
seen muotoon ajotietokoneelle. Tavoitteena on siten pystyä toimimaan nopeammin on-
nettomuustilanteissa, kun ajoneuvon sijainti ja tiedot onnettomuudessa mukana olleen 
ajoneuvon lastista saadaan elektronisesti heti selville ja pystytään aloittamaan oikeanlai-
set korjaustoimenpiteet välittömästi onnettomuuspaikalle päästyä. Norjan ja Ruotsin 
yhteistyössä suorittamassa tutkimuksessa kävi ilmi tarve kehittää parempi menetelmä 
jakaa informaatiota kansainvälisiin kuljetuksiin liittyen. (FARGO 2000)  
4.1.3 Tanska 
Vuosina 2007-2010 Tanskassa kuljetettiin valtakunnallisesti vaarallisia aineita noin 
puolet siitä, mitä Suomessa vastaavana aikana (taulukko 4). Vertailua vääristää se, että 
Suomen kuljetusmäärissä on huomioitu sekä valtakunnalliset että kansainväliset kulje-
tukset.  
 
Taulukko 4. Valtakunnalliset vaarallisten aineiden tiekuljetukset Tanskassa vuosina 
2007-2010 (Statistics Denmark 2011). 
  2007 2008 2009 2010 
Tavaramäärä, 1000 tonnia 4 901 11 361 6 828 7 065 
Kuljetussuorite, milj. tkm  395  716  648  606  
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 Mikäli Tanskan VAK-määrissä huomioidaan maan kansainväliset kuljetukset, 
ovat lukemat yhä merkittävästi pienempiä kuin Suomen ja Ruotsin kuljetusmäärät (tau-
lukko 5). Poikkeuksena on vuosi 2008, jolloin Tanskan teillä kuljetettiin enemmän vaa-
rallisia aineita kuin Suomessa. 
 
Taulukko 5. Kansainväliset vaarallisten aineiden tiekuljetukset Tanskassa vuosina 
2000-2010 (Statistics Denmark 2011). 
  2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 
Tavaramäärä, 1000 
tonnia 
           
Yhteensä 341 256 262 301 160 111 290 401 737 536 226 
Tanskasta 118 66 63 98 54 53 107 167 281 269 75 
Tanskaan 224 190 199 203 105 58 182 235 455 266 151 
Kuljetussuorite, milj. 
tkm 
           
Yhteensä 256  173  165  170  102  82  151  189  526 350  115  
Tanskasta 107 53  37 51 36  44  74  81  167  167  46  
Tanskaan 150  120  129  120  66  38  77  108  359  183  70  
 
 Lähes poikkeuksetta on tiekuljetuksilla Tanskaan tuotu selvästi enemmän vaaral-
lisia aineita kuin mitä sieltä on viety. Vuonna 2007 kuljetettiin Tanskassa yhteensä 
5,302 miljoonaa tonnia, vuonna 2008 yhteensä 12,098 miljoonaa tonnia, vuonna 2009 
yhteensä 7,364 miljoonaa tonnia ja vuonna 2010 yhteensä 7,291 miljoonaa tonnia vaa-
rallisia aineita.  
 Tanskassa VAK-valvonta on melko pitkälti poliisin vastuulla. Sekä valtakunnal-
liset poliisin yksiköt että paikallispoliisi toimivat ohjaavina viranomaisina VAK-
asioissa. Poliisin tehtävänä on valvoa liikennesääntöjen, ajolupien, kuljetusten painora-
jojen ja mittojen noudattamista, ajoneuvolle asetettujen vaatimusten ja VAK-
määräysten täyttymistä, ajo- ja lepoaikojen noudattamista sekä ohjata kansainvälisistä 
kuljetuksista vastaavia viranomaisia. (European Conference of Ministers of Transport 
2006) 
4.2 Mitä Suomessa voitaisiin oppia 
LVM:n tavoitteena on lisätä edistää logistiikkaketjujen toiminnallisuutta, parantaa kul-
jetus-, liikenne- ja ympäristöturvallisuutta ja edellä mainittujen tekijöiden kautta kehit-
tää VAK-toimialan kilpailukykyä ja tuottavuutta (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006). 
Tavoitteiden täyttymiseksi VAK-toimintaan on kiinnitettävä jatkuvasti huomiota. Otta-
malla mallia muiden maiden hyvistä käytännöistä pystytään toimintaa kehittämään. 
 Ruotsissa on käytössä eri toimijoiden mukaan toimiva toimintamalli VAK-
onnettomuuksien varalle. Koska toimintamallia kehitetään ja toimintaa harjoitellaan 
viikoittain, on se selkeä kaikille VAK-onnettomuuksien hoitamiseen osallistuville. 
Toimivat tutustuvat viikoittaisissa palavereissa hyvin toisiinsa, jolloin toiminnan kehit-
täminen entistä paremmaksi helpottuu henkilöiden tietäessä toistensa toimintatavat ja 
periaatteet. Suomessa kaivattaisiin juuri vastaavaa käytännön harjoitusta. Nopean toi-
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minnan kannalta on merkittävää, että Ruotsissa esimerkiksi Tukholman alueella on ko-
ko ajan tiedossa kuka lääninhallituksen työntekijöistä milloinkin päivystää ja siten ottaa 
hoitaakseen VAK-onnettomuutta käsittelevän kokouksen järjestämisen sekä muille ko-
koukseen osallistuville toimijoille onnettomuudesta tiedottamisen. Vastaava käytäntö 
olisi hyödyllinen myös Suomessa, näin ollen olisi aina tiedossa se henkilö, jonka vas-
tuulla on mennä tarvittaessa onnettomuuspaikalle sekä huolehtia, että onnettomuuden 
kannalta oleelliset tahot saavat tiedon onnettomuudesta ajoissa.  
 Onnettomuustilanteissa on tärkeää, että onnettomuudesta tiedottaminen on nope-
aa, selkeää, totuudenmukaista, ajan tasalla olevaa sekä yhtenäistä (SKAL 2007). Tiedo-
tuksen tehtävänä on estää lisäonnettomuuksien synty, taata liikenteen sujuvuus sekä 
ehkäistä yleistä epätietoisuutta ja siitä aiheutuvia pelkoja. Tästä syystä olisi tärkeää, että 
myös Suomessa sovittaisiin tiedottamista koskevista menettelyistä ja päätettäisiin toimi-
ja, joka tiedotuksesta vastaa. Tiedotuksen olisi hyvä tapahtua keskitetysti. 
 Ruotsin suositeltu tieverkko on todettu toimivaksi ja sitä pystytään käyttämään 
apuna myös tulevien asuinalueiden ja teiden suunnittelussa. Esimerkiksi pohja-
vesisuojausten sijoittamisen suunnittelu on helpompaa, kun on tiedossa tarkasti kaikki 
tiet, joilla vaarallisia aineita kuljetetaan. Näin resurssit saadaan paremmin kohdistettua 
oikeille alueille. Myös tiestön kunnossapidon kannalta on tärkeää tietää ensisijaiset koh-
teet, suositeltu tieverkko auttaa tässäkin. Suositellun tieverkon avulla VAK-kuljetusten 
aiheuttama riski sivullisille pystytään minimoimaan ohjaamalla kuljetukset mahdolli-
simman kaukaa asuinalueisiin ja esimerkiksi kouluihin nähden. Suositellun tieverkon 
noudattamista tulee myös valvoa ja mahdollisesti säätää noudattamatta jättämisestä kul-




5 VAK-ONNETTOMUUDET ITÄ-SUOMESSA 
5.1 Itä-Suomessa tapahtuneet VAK-onnettomuudet 
Tutkimuksessa etsittiin Itä-Suomessa, eli Etelä-Savon, Pohjois-Savon sekä Pohjois-
Karjalan maakunnissa, tapahtuneita VAK-onnettomuuksia usein eri menetelmin. Alu-
eella toimivien liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien jäseniä lähestyttiin pyytäen 
heitä muistelemaan tutkimiaan VAK-onnettomuuksia, joista he olivat laatineet tutkin-
taselostuksen. Lisäksi onnettomuuksia etsittiin Pelastusopiston PRONTO-rekisteristä. 
PRONTO-rekisteriin on kirjattu ylös kaikki pelastustoimen tietoon tulleet tehtävät. Tut-
kimuksessa oletettiin, että pelastustoimi on ollut mukana kaikkien tämän tutkimuksen 
kannalta merkittävien tiellä tapahtuneiden VAK-onnettomuuksien korjaustöissä 
(PRONTO 2011).  
 Tutkimuksessa syvennyttiin vain sellaisiin vaarallisia aineita kuljettaneiden ajo-
neuvojen onnettomuuksiin, jotka olivat tapahtuneet maanteillä eivätkä esimerkiksi teol-
lisuuslaitoksen varastointialueella tai parkkipaikalla. Tutkimuksessa ei tarkasteltu esi-
merkiksi työmaa-ajoneuvojen tai henkilöautojen polttoainevuotoja. Analysoinnin koh-
teeksi päätyneiden onnettomuuksien yhtenä valintakriteerinä oli myös se, että onnetto-
muudesta oli aiheutunut ympäristölle haitallisia päästöjä. Näin ollen tarkastelun ulko-
puolelle jäivät onnettomuudet, joissa vahinko rajautui kuljetuskaluston sisäpuolelle tai 
ympäristöön vapautui vaaralliseksi luokiteltua ainetta hyvin vähäinen ja vaarattomaksi 
arvioitu määrä. Tarkastelun ulkopuolelle rajattiin myös sellaiset tapaukset, joissa kulje-
tuksen aikana tapahtuneen vahingon seuraukset ilmenivät vasta kuljetuksen päätepis-
teessä lastin purkamisen yhteydessä. Onnettomuuksien seulonnan jälkeen tutkittavaksi 
jäi yhteensä 14 onnettomuutta. 
 PRONTOn avulla selvitettiin tutkittavaksi valittujen 14 onnettomuuden tapah-
tumapaikat ja päivämäärät (taulukko 6), minkä jälkeen Liikennevakuutuskeskuksesta 
pyydettiin liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien kyseisistä onnettomuuksista 
laatimia tutkintaselostuksia. Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat olivat ottaneet 
tutkintaansa onnettomuuksista kahdeksan ja laatineet niistä tutkintaselostuksen, joista 
yksi ei vielä tämän tutkimuksen tekoaikana ollut saatavilla. Onnettomuuksien osalta 







Taulukko 6. Tarkasteltaviksi valitut Itä-Suomessa tapahtuneet VAK-onnettomuudet 
vuosina 2001-2011. 
Tarkasteluun valitut VAK-onnettomuudet maakuntien ja  
tapahtumavuosien mukaan jaoteltuina. 
  Etelä-Savo Pohjois-Karjala Pohjois-Savo Yht. 
2001 1     1 
2002         
2003 2 1   3 
2004 1 1   2 
2005         
2006 1   1 2 
2007         
2008 1   1 2 
2009         
2010         
2011     4 4 
Yht. 6 2 6 14 
 
 VAK-onnettomuuksia on tapahtunut melko tasaisesti vuosien 2001-2011 aikana, 
eikä minään vuonna ole tapahtunut poikkeavan montaa onnettomuutta. Onnettomuuksi-
en vähäisen määrän vuoksi aineistosta ei voida vetää tilastollisia johtopäätöksiä. Jokai-
sesta onnettomuudesta voidaan kuitenkin oppia ja löytää hyviä tai huonoja menettelyta-
poja. Siksi tässä tutkimuksessa keskitytäänkin onnettomuuksien kvalitatiiviseen tarkas-
teluun.  
5.2 Onnettomuuksien analysointi 
Tutkittaviksi valitut Itä-Suomessa tapahtuneet onnettomuudet analysoitiin listaten va-
hinkojen hoitoon osallistuneet tahot, onnettomuuksien syntyyn ja seurausten vakavuu-
teen vaikuttaneita tekijöitä sekä tutkijalautakunnan laatimat parannusehdotukset. Onnet-
tomuusanalyysit löytyvät liitteestä 3.  
Käsiteltäväksi valitut onnettomuudet eivät ole keskittyneet millekään tietyille 
tieosuuksille. On kuitenkin selkeästi havaittavissa, että onnettomuuksista suuri osa ta-




Kuva 13. Tarkasteltaviksi valitut Itä-Suomessa tapahtuneet VAK-onnettomuudet vuo-
sina 2001-2011 (Google maps 2012). 
5.3 Onnettomuusriskin suuruuteen vaikuttavat tekijät 
Osassa Itä-Suomessa tapahtuneista VAK-onnettomuuksista on löydettävissä yhteisiä 
tekijöitä, kuten tapahtuma-aika ja tieolosuhteet. Näiden tekijöiden perusteella on päätel-
tävissä joitakin onnettomuusriskiä kasvattavia tekijöitä. Onnettomuudet jaoteltiin tapah-
tumapaikkojen sekä -aikojen perusteella ja tarkasteltiin, onko löydettävissä onnetto-






Taulukko 7. Onnettomuuksien jakautuminen eri tieluokkiin. 
Onnettomuuksien lukumäärä tieluokittain 
Valtatie Kantatie Seututie Yhdystie 
9 1 3 1 
  
 Suurin osa VAK-kuljetuksista tapahtuu pääteitä pitkin, joten on loogista, että 
myös suurin osa onnettomuuksista tapahtuu valtateillä. Muilla teillä tapahtuneita onnet-
tomuuksia tarkasteltaessa on selkeästi havaittavissa yhdistävä tekijä, viidestä onnetto-
muudesta neljässä VAK-ajoneuvo on luisunut tien oikeaan laitaan päätyen ojaan ja 
kolmessa onnettomuuksista tämä tapahtui vasemmalle suuntautuneessa kaarteessa. Jo-
kaisessa neljästä tapauksesta tien pinta on ollut joko luminen, jäinen tai märkä, ja kol-
messa selkeästi liukas. Ainoastaan yhdessä kanta-, seutu- tai yhdystiellä sattuneessa 
onnettomuudessa oli mukana toinen ajoneuvo, tällöin onnettomuus tapahtui ohitustilan-
teessa. Valtateitä mutkaisemmilla kanta-, seutu- ja yhdysteillä onnettomuusriskin voi-
daan todeta kasvavan liukkaalla kelillä, jolloin erityisesti kaarteissa on vaarana, että 
ajoneuvon hallinta pettää ja se lähtee luisumaan. Valtateillä tapahtuneista onnettomuuk-
sista ainoastaan yhdessä ajoneuvo ajautui tien oikean puoleiseen ojaan vasemmalle 
suuntautuneessa kaarteessa.  
 
Taulukko 8. Onnettomuuksien jakautuminen eri kuukausille. 
Onnettomuuksien lukumäärä kuukausittain 
Tammi Helmi Maalis Huhti Touko Kesä Heinä Elo Syys Loka Marras Joulu 
 0  0 3  0 1 0   0  0 1 2 3 4 
 
 Suurin osa onnettomuuksista ajoittuu syksyyn ja alkutalveen, jolloin ensilumi 
sataa ja yöpakkaset saapuvat. Kuljettajat eivät ole tottuneet liukkaaseen keliin eivätkä 
osaa vielä sopeuttaa ajonopeuttaan olosuhteiden vaatimalla tavalla. Maaliskuussa tapah-
tuneilla onnettomuuksilla ei ole yhteistä selittävää tekijää, yhdessä onnettomuuksista 
syynä oli kuljettajan huomion kiinnittyminen eväisiin, yhdessä vastapuolen ajautuminen 
VAK-ajoneuvon kaistalle ja yhdessä kuljettajan vireystilan lasku sekä liukas keli. 
 
Taulukko 9. Onnettomuuksien jakautuminen vuorokaudenajan mukaan.  
Onnettomuuksien lukumäärä vuorokaudenajan mukaan 
 0-6  6-12 12-18 18-24 
8 4 2 0 
 
 Yli puolet onnettomuuksista on tapahtunut yöaikaan puolenyön ja aamukuuden 
välillä, joten merkittävä onnettomuuksille altistava vaaratekijä on kuljettajan vireystilan 
lasku. Yöaikaan on lisäksi pimeää, mutta toisaalta iltakuuden ja puolenyön välillä ei 
tarkastelujakson aikana ole sattunut ainuttakaan onnettomuutta, joten vireystilan lasku 
on selkeästi pimeyttä merkittävämpi tekijä onnettomuuksien syntyyn. Onnettomuushet-
kellä oli pimeää 8 tapauksessa ja valoisaa joko luonnonvalon tai tievalaistuksen ansiosta 
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6 tapauksessa. Tästäkin voi päätellä, että valoisuudella ei huomattavaa merkitystä onnet-
tomuusriskin suuruuteen ole.  
 Viidessä onnettomuudessa osallisena oli toinen ajoneuvo, neljässä henkilöauto ja 
yhdessä onnettomuudessa kaksi VAK-ajoneuvoa kolaroi keskenään. Onnettomuuksissa, 
joissa osallisena oli myös henkilöauto, onnettomuus aiheutui selkeästi henkilöauton 
tahallisesta tai tahattomasta ohjautumisesta vastaantulevan VAK-ajoneuvon kaistalle. 
Noin kolmasosa tutkituista onnettomuuksista oli vastapuolen aiheuttamia ja voidaan 
todeta, että muut tienkäyttäjät ovat selkeä vaaratekijä VAK-kuljetuksille – raskaan ajo-
neuvon kuljettajalla ei ole juuri mitään tehtävissä, mikäli vastaantuleva auto ajautuu 
hänen kaistalleen. 
 Neljästätoista tutkitusta onnettomuudesta kuivalla tiellä tapahtui neljä onnetto-
muutta, joista vastapuolen aiheuttamia oli kolme. Lumisella, muttei niinkään liukkaalla 
tiellä tapahtui kaksi, joista toinen oli kahden VAK-ajoneuvon välinen kolari. Loput 
kahdeksan onnettomuutta tapahtui liukkaalla tiellä, niistä vain yksi oli vastapuolen ai-
heuttama. Edellä mainitun perusteella voidaan päätellä, että liukkaus on todella merkit-
tävä vaaratekijä. Mikäli jätetään huomioimatta onnettomuudet, joissa on ollut osallisena 
useampi ajoneuvo, on liki 78 % onnettomuuksista tapahtunut liukkaalla tiellä.  
 Tutkituista onnettomuuksista kuudessa ajonopeus oli olosuhteisiin nähden sopi-
va, näistä kuudesta viidessä tapauksessa onnettomuus oli vastapuolen aiheuttama. Lo-
puista kahdeksasta onnettomuudesta kahdessa ajonopeuden sopivuudesta olosuhteisiin 
nähden ei ollut tietoa. Mikäli jätetään vastapuolen aiheuttamat onnettomuudet huomi-
oimatta, on VAK-ajoneuvon ajonopeus ollut 67 % onnettomuuksista olosuhteisiin näh-
den liian kova. Mikäli huomioimatta jätetään myös ne onnettomuudet, joissa nopeuden 
vaikutusta ei ole tiedossa, on lukema 86 %. Useissa onnettomuuksissa on havaittavissa 
liukkauden ja liian suuren ajonopeuden yhteisvaikutus, joka lisää onnettomuusriskiä 
tuntuvasti.  
 Turvavöiden käyttäminen yleistyi huomattavasti vuonna 2006 voimaan tulleen 
kuorma-autojen turvavöiden käyttöpakon myötä ja turvavöiden käytön merkitys näkyy-
kin onnettomuuksien seurauksissa selvästi (Vehmas et al. 2009). Tutkituissa onnetto-
muuksissa kuljettajat, jotka olivat käyttäneet turvavöitä, selvisivät lähes aina onnetto-
muuksista vammoitta kun taas turvavyöt käyttämättä jättäneet kuljettajat loukkaantuivat 
lähes poikkeuksetta enemmän tai vähemmän vakavasti. 83 %:ssa ennen vuotta 2006 
tapahtuneista onnettomuuksista kuljettaja loukkaantui kun puolestaan vuonna 2006 tai 
sen jälkeen tapahtuneissa onnettomuuksissa vain 25 % kuljettajista loukkaantui. 
 Liikenne- ja viestintäministeriön LINTU-ohjelmassa on tutkittu raskaan liiken-
teen onnettomuuksia vuosilta 2002-2006 ja julkaistu tutkimustuloksista Raskaan liiken-
teen onnettomuudet tutkijalautakunta-aineistossa – Riskit ja turvallisuusehdotukset -
niminen julkaisu. Tutkimuksessa etsittiin muun muassa raskaan liikenteen riskitekijöitä 
sekä tehtiin toimenpide-ehdotuksia liikenneturvallisuuden parantamiseksi. Seuraavassa 
on koottu tutkimuksessa havaituista riskitekijöistä VAK-kuljetuksiin liittyviä tekijöitä. 
(Vehmas et al. 2009) 
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 Vastapuolen aiheuttamat riskit olivat tutkimuksen mukaan yllättävän yleisiä. 
Vastapuoleen liittyviä riskitekijöitä olivat muun muassa alkoholin tai muiden päihteiden 
vaikutuksen alaisuus, itsetuhoisuus, mielenterveyden ongelmat, vastaantulijoiden kais-
talle ajautuminen, ylinopeus, liian suuri tilannenopeus sekä varomattomuus. VAK-
kuljettajaan liittyvistä riskitekijöistä suurimmat olivat ylinopeus, liian suuri tilanneno-
peus, turvavyön käyttämättä jättäminen, ajo- ja lepoaikarikkomukset sekä väsymys tai 
muuten alentunut vireystila. Liian pitkät työpäivät, kiire ja urakkatyö olivat myös riski-
tekijöitä useiden onnettomuuksien takana. Onnettomuuden syynä oli usein VAK-
kuljettajan tekemä havaintovirhe tai esimerkiksi ylinopeuden takia liian lyhyt toiminta-
aika. Riskeiksi havaittiin myös johonkin yksittäiseen asiaan keskittyminen ajon aikana 
sekä vähäinen ajokokemus. Useilla VAK-kuljettajilla oli tutkimuksen mukaan riskitaus-
ta. Tutkimuksessa tutkittujen onnettomuuksien kuljettajista 97 % oli miehiä. (Vehmas et 
al. 2009) 
 Tutkimuksessa havaittiin, että väsymys oli ongelmana erityisesti säiliöauton 
kuljettajilla, suunnilleen puolessa tutkituista säiliöauto-onnettomuuksista kuljettaja oli 
väsynyt. Noin 75 % säiliöauto-onnettomuuksista tapahtui puolenyön ja aamupäivän 
välillä, joten säiliöauto-onnettomuuksissa on havaittavissa selkeästi kohonnut yötyöhön 
liittyvä riski. (Vehmas et al. 2009) 
 Ajoneuvoon liittyviä riskejä ei merkittävissä määrin ilmennyt. Riskin aiheutti 
kuitenkin turvavöiden puuttuminen, korkea painopiste, vetoauton ja perävaunun mas-
sasuhde, huonot jarrut ja renkaat sekä säiliöiden suunnittelusta, rakenteesta tai muutos-
töistä johtuvat virheet. Ajoneuvon kuormauksen riskit liittyivät pääosin ylikuormaan ja 
puutteelliseen sidontaan. Yhden onnettomuuden syynä oli ollut se, että säiliöajoneu-
voyhdistelmän vetoauto ei ollut soveltunut vaarallisten aineiden kuljetukseen ja siksi 
koko lasti oli ollut perävaunussa. Onnettomuus syntyi väärän massasuhteen seuraukse-
na. (Vehmas et al. 2009) 
 Liikenneympäristöön liittyviä riskitekijöitä olivat tien kapeus, mutkaisuus ja 
mäkisyys, kaiteet tai niiden puuttuminen, kohtaamismahdollisuus. Mutkien pienet kaar-
resäteet yhdistettynä liian suureen nopeuteen tai väsymykseen aiheuttivat ajoneuvojen 
tieltä suistumisia ja kaatumisia. Mutkissa oli usein voimassa yleisrajoitus, jota noudatet-
taessa oli nopeus raskaalle liikenteelle liian suuri kaarteeseen. Jyrkät sivuluiskat pahen-
sivat onnettomuuksien seurauksia. Huonot näkemät liittymissä todettiin riskitekijäksi. 
Keskikaiteiden puuttuminen todettiin suureksi riskiksi erityisesti kohtaamisonnetto-
muuksien kannalta. Nopeusrajoitusten todettiin olevan usein liian suuria etenkin vieraal-
la alueella ajaville kuljettajille. Ajokelin riskit johtuivat pääosin liukkaudesta. Alle 5 
%:ssa tutkimuksen onnettomuuksista oli havaittu puutteita kunnossapidossa. Kunnossa-
pidon puutteet koskivat joko suolausta tai sitten alueen talvihoitoluokka oli määritelty 
liian alhaiseksi. (Vehmas et al. 2009) 
 Kuljetusketjun riskit olivat pääosin aikatauluihin, aikataulutuksesta johtuviin 
ylinopeuksiin, kuljettajien opastukseen, ohjeistukseen ja valvontaan sekä ajoneuvon 
kunnossapitoon liittyviä. Yhteiskuntariskeiksi jaotelluista riskeistä merkittävimpiä oli-
vat joidenkin tienkäyttäjien huomioimatta jättäminen liikenneympäristössä, joka tarkoit-
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taa esimerkiksi sitä, että kevyt ja raskas liikenne ovat liian lähellä toisiaan, liian alhaiset 
talvikunnossapitovaatimukset, puutteet kuljetusketjun valvonnassa sekä terveydentila-
vaatimusten seurannan puutteellisuus. Useimmiten onnettomuuksissa esiintyi useita 
riskejä samanaikaisesti. (Vehmas et al. 2009) 
 Suomen Turvallisuusneuvonantajat ry:n Vakki Pakki -lehden numerossa 3/2011 
nostettiin esille VAK-onnettomuuksissa esiin tulleita ongelmia, joista osa oli samoja 
kuin Riskit ja turvallisuusehdotukset -julkaisussa esitetyt VAK-kuljetuksiin liittyvät 
riskit. Muita Vakki Pakissa mainittuja ongelmia olivat puutteet kuljettajan kuljetusteh-
tävään valmistavissa toimissa (kuten tutustumisessa aineen vaaraominaisuuksiin ja va-
rusteiden sijaintiin), kuljettajan ensitoimien riittämättömyys onnettomuuspaikalla (pai-
kalle tulevien henkilöiden varoittaminen sekä vuodon rajaaminen), pelastus- ja jälki-
raivaustöiden aiheuttamat seuraukset (kaluston rikkominen, vuotojen lisääminen), on-
nettomuuspaikan eristämisen riittämättömyys (ulkopuolista väkeä pääsi vaara-alueelle), 
kuljetusyrityksen riittämätön toiminta (onnettomuuksiin ei ollut varauduttu) sekä muut 
puutteet kuljetuksessa (rahtikirjojen, turvallisuusneuvonantajan ja säiliötarkastusten 
puute). (Länsivuori 2011) 
5.4 Onnettomuuksien ehkäiseminen 
Analysoitujen onnettomuuksien perusteella VAK-onnettomuuksia pystytään ehkäise-
mään niin tienpidollisin keinoin kuin kuljetusten järjestämiseen liittyvin keinoin. Tien-
pitoon liittyen olisi tärkeää pystyä kartoittamaan kuljetusten kannalta vaaralliset kohteet, 
kuten kaarteet, ja huolehtia näiden kohteiden turvallisuuden lisäämisestä. Analysoitujen 
onnettomuuksien mukaan onnettomuuden selittävät tekijät löytyvät kuitenkin useammin 
joko VAK-ajoneuvon tai onnettomuudessa mukana olleen vastapuolen kuljettajan toi-
minnasta kuin tieolosuhteista, joten onnettomuuksien ehkäisemisessä tulee kiinnittää 
erityisesti huomiota seikkoihin, joilla kuljettajien toiminnasta aiheutuvia vaaratekijöitä 
voidaan ehkäistä.  
Kuljetusten kokonaisvaltaisen turvallisuuden lisäämiseksi tulee kiinnittää huo-
miota myös VAK-onnettomuuksien syntyyn vaikuttaviin piileviin tekijöihin, kuten tuot-
tavuusvaatimuksiin kuljettajaa kohtaan esimiesten suunnalta sekä jatkuvasti liian lyhyi-
siin lepoaikoihin työvuorojen välillä. VAK-kuljetusten turvallisuuden lisääminen ei 
onnistu vaikuttamalla pelkästään välittömiin tekijöihin, kuten ylinopeuteen, vaan siinä 
tulisi ottaa huomioon lisäksi myös onnettomuuksien syntyyn välillisesti vaikuttavat pii-
levät tekijät. 
 VAK-onnettomuuksien syntyyn voidaan vaikuttaa esimerkiksi asettamalla vaa-
rallisiin kohteisiin pienemmät nopeusrajoitukset ja valvomalla rajoitusten noudattamista 
esimerkiksi asentamalla valvontakamera kyseiseen kohteeseen. Kaarteisiin olisi hyvä 
asentaa heijastimelliset suojakaiteet sekä täristävät reunaviivat. Kohtaamisonnetto-
muuksia voidaan vähentää asentamalla keskikaiteita erityisesti vilkkaasti liikennöidyille 
teille, näin ehkäistään mahdollisuutta ajautua vastaantulevien kaistalle niin tahallisesti 
kuin tahattomasti. 
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 Vaarallisten kohteiden talvikunnossapidosta on erittäin tärkeää huolehtia, liuk-
kaalla kelillä suolaus on tehtävä ajoissa tien molemmin puolin. Talvikunnossapidossa 
on tärkeää huomioida myös pienemmät tiet, joilla liukkaus on selkeä riski VAK-
kuljetusten kannalta. VAK-reiteillä tulisi pohtia, onko talvikunnossapitoluokkaa mah-
dollista tarvittaessa nostaa. Teiden kunnossapitäjille on myös syytä ilmoittaa heidän 
kunnossapitoalueellaan kulkevista VAK-reiteistä. (Koponen 2012, Naumanen 2012) 
Yksi vaihtoehto ehkäistä onnettomuuksia pienemmillä teillä on kieltää kuljetukset niillä 
kokonaan. Kuljetuskielloista tulee tiedottaa suurimpia kuljetusten järjestäjiä ja hyvä 
toimintatapa olisi tiedottaa alueella toimivia kuljetusyrityksiä suositelluista tieverkoista. 
Kuljetuskielto ei kuitenkaan ratkaise puutteita turvallisuudessa pitkällä tähtäimellä ja 
sen käyttöä tulee harkita. Kuljetuskiellolla voidaan suojella lähinnä haavoittuvaa ympä-
ristöä. 
 VAK-onnettomuuksien taustalta voi löytyä useita kuljetusorganisaatioon liitty-
viä piileviä tekijöitä, kuten liian tiukat kuljetusaikataulut sekä huonosti suunniteltu kul-
jetusreitti. Kuljettajien koulutukseen ja opastukseen panostaminen on merkittävä tekijä 
onnettomuuksien ehkäisemisen kannalta. Ajo- ja lepoaikoja koskevia määräyksiä on 
syytä noudattaa eikä kuljettajille saa laatia liian tiukkoja aikatauluja. Aikatauluja suun-
niteltaessa on hyvä huomioida ihmisen vireystilan luontainen aleneminen yöllä ja näin 
ollen mahdollisuuksien mukaan välttää yöllä suoritettavia kuljetuksia. Ajoreittien suun-
nittelussa tulee huomioida säiliöiden purkujärjestyksen merkitys ajoneuvon vakauteen. 
Turvavöiden käytön merkitystä tulee korostaa eikä ajaessa saa keskittyä muuhun, tauot 
ovat syömistä ja puhelimessa puhumista varten. Sääolosuhteiden vaikutuksesta tien kun-
toon ja auton ajettavuuteen on hyvä tiedottaa kuljettajia. Onnettomuuksien seurausten 
minimoimisen kannalta on tärkeää, että kuljettajille on kerrottu tarkat tiedot kuljetetta-
vista aineista ja rahtikirjojen tulee olla tietyssä paikassa, josta ne ovat helposti saatavilla. 
Kuljettajien kanssa tulee käydä läpi kuljetukseen liittyvät ja ajoneuvosta löytyvät kirjal-
liset turvallisuusohjeet. Kuljettajien terveydentilaa on hyvä seurata määräajoin tehtävien 
terveystarkastusten avulla.  
 VAK-ajoneuvojen tulee olla tyyppihyväksyttyjä ja niille tulee tehdä uusintakat-
sastus vuosittain. (Valtioneuvoston asetus vaarallisten aineiden kuljetuksesta tiel-
lä194/2002) VAK-ajoneuvojen huoltoon on syytä kiinnittää erityistä huomiota ja eten-
kin liukkailla keleillä huolehtia siitä, että ajoneuvon nastarenkaat ovat hyvässä kunnos-
sa. Kuormaukseen tulee kiinnittää huomiota ja yhdistelmän tulee olla vakaa, vetoauton 
ja perävaunun tulee olla turvallisesti yhdistetty. Perävaunu ei saa olla vetoautoa paina-
vampi. VAK-ajoneuvoihin olisi syytä asentaa nopeusrajoittimet 80 km/h nopeuteen. 
Ajoneuvoista tulee löytyä asianmukaiset sammutuslaitteet sekä muut varusteet kuljetet-
tava aine huomioiden.  
 Seuraavassa on lueteltu yleisimpiä LVM:n LINTU-ohjelmaan tehdyssä tutki-
muksessa kartoitettuja onnettomuuksien tutkijalautakuntien antamia parannusehdotuksia 
ja turvallisuussuosituksia:  
 ammattikuljettajien jatkokoulutus ja sen parantaminen 
 huomion kiinnittäminen ajonopeuksiin, olosuhteisiin ja nopeusrajoituksiin 
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 riskitekijöistä (ajotavat) tiedottaminen 
 turvavyö ja sen oikea käyttö, turvavyön käyttöpakon laajentaminen 
 ajoneuvon ohjauslaitteiden suojaaminen törmäyksissä 
 alle ajon estävä rakenne ajoneuvon sivuilla ja etuosassa 
 ajosuorituksen ohjaus 
 ajosuuntien erottelu, keskikaiteiden asentaminen 
 nopeusvalvonnan lisääminen, kehittäminen ja tehostaminen sekä 
 ammattikuljettajien ajo- ja lepoaikavalvonta. (Vehmas et al. 2009) 
 
 Muita tutkimuksessa esitettyjä keinoja ehkäistä onnettomuuksia olivat: 
 ennakoivan ajotavan merkityksen korostaminen kuljettajille 
 uuden ajoneuvotekniikan käyttöönotto, muun muassa älykkäiden nopeudenrajoi-
tinten ja ajovakauden hallintajärjestelmien käyttöönotto 
 vakionopeudensäätimen riskeistä tulisi tiedottaa ja sen käyttöä rajoittaa 
 täristävien keski- ja reunaviivojen lisääminen 
 siltojen kaiteiden kehittäminen turvallisemmiksi myös raskaalle liikenteelle 
 kevyen liikenteen ja raskaan liikenteen erottaminen esimerkiksi suunnittelemalla 
reitit siten, ettei kevyen ja raskaan liikenteen reitti risteä 
 maanteiden leventäminen 
 liittymien rakenteellinen parantaminen, kiertoliittymien lisääminen 
 näkemien parantaminen 
 rautateiden tasoristeysten poistaminen 
 talvihoitoluokituksen tarkastaminen, kunnossapidon tehostaminen 
 nopeussuositusten korvaaminen nopeusrajoituksilla 
 kuljetusketjun vastuun lisääminen ja valvonta 
 työnantajien työsuojeluvastuun ja toimivan työterveyshuollon merkityksen ko-
rostaminen 
 VAK-kuljetusketjun valvonnan kehittäminen 
 poliisille ilmoitusoikeus ja -velvollisuus ammattikuljettajan ajokortin menetyk-
sestä 
 lakisääteinen alkolukko VAK-kuljetuksiin ja 
 tutkijalautakuntien työtä tulisi hyödyntää liikenneturvallisuustyössä. (Vehmas et 
al. 2009) 
 
 Vakki Pakissa onnettomuuksia ehkäiseviksi keinoiksi esitettiin, että VAK-lain 
huolellisuus- ja varovaisuusvelvoitteesta tiedottamista lisättäisiin viranomaistaholta ja, 
että turvallisuusneuvonantajan puuttuminen VAK-kuljetuksia suorittavilta yrityksiltä 
asetettaisiin rangaistavaksi teoksi. (Länsivuori 2011) 
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6 VAK JA TIENPITO 
6.1 Tiekohteet, joille VAK- onnettomuus on suuri riski 
Liikenne- ja viestintäministeriö toteutti useiden yhteistyötahojen kanssa osana Euroopan 
unionin rahoittamaa, ympäristön suojelua edistävää Life -projektia TradgGIS -nimisen 
hankkeen, jonka tarkoitus oli luoda internet-pohjainen paikkatietojärjestelmä vaarallis-
ten aineiden maaliikennekuljetusten riskienhallintaan. Järjestelmän avulla oli tarkoitus 
kehittää riskiluokitus liikennealueiden maa- ja vesiympäristöille pinta- ja pohjavesiolo-
suhteiden perusteella käyttämällä hyväksi jo olemassa olevaa aineistoa sekä suorittamal-
la maastotutkimuksia. Lisäksi järjestelmän oli tarkoitus olla apuna kuljetusten suunnitte-
lussa ja valvonnassa sekä onnettomuustilanteiden torjuntatoimenpiteiden suunnittelussa, 
toteutuksessa ja jälkihoidossa. Järjestelmän avulla onnettomuustilanteissa hätäkeskuk-
sen ja pelastustoimen tiedossa olisi heti onnettomuuden tarkka sijainti, kuljetettava aine, 
alueen riskiluokka ja vaadittavat pelastustoimet. Järjestelmän pilotointi toteutettiin Kes-
ki-Suomessa kesällä 2000. (European Commission 2011; Häkkinen 2011) 
 EU-Life -projektin päätyttyä TradgGIS laajeni VAKSU – Vaarallisten aineiden 
kuljetusten suunnittelutyökalu -nimiseksi projektiksi. VAKSUn käytettävyys ei kuiten-
kaan ollut hyvä eikä haluttuja hyötyjä saavutettu, ja siksi vuonna 2005 LVM toteutti 
hankkeen VAKSUn kehittämiseksi. Marraskuussa 2008 liikenne- ja viestintäministeriö, 
sisäasiainministeriön pelastusosasto ja ympäristöministeriö allekirjoittivat yhteistyöso-
pimuksen VAKSU -järjestelmän käyttöönotosta. Seuraavan vuoden toukokuussa VAK-
SU-aineisto julkaistiin osana Suomen ympäristökeskuksen ylläpitämää Oiva-palvelua. 
Oivaan sisältyvä Liikennealueiden riskiluokitus -paikkatietokanta on kaikkien palveluun 
rekisteröityneiden toimijoiden käytettävissä veloituksetta. Palvelun avulla VAK-
kuljetusten järjestäjät voivat suunnitella kuljetusreittinsä siten, että tärkeimpien pohja-
vesialueiden läpi kulkemiselta vältytään. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2005b; Lii-
kenne- ja viestintäministeriö 2010) 
 Käytännössä tiekohteet, joille VAK-onnettomuus on suuri riski, ovat pohjavesi-
alueita, joilla vaarana on pohjaveden pilaantuminen sekä asuinalueita, joilla sivullisten 
turvallisuus vaarantuu. Pohjavesialueita on kartoitettu VAKSUn lisäksi ELY-keskusten 
omissa hankkeissa, ja Itä-Suomessa onkin tarkat kartat sekä pohjavesialueista että teh-
dyistä pohjavesisuojauksista.  
6.2 Nykyiset kuljetusreitit 
Savo-Karjalan tiepiirin vuonna 2009 julkaistussa sisäisessä julkaisussa tarkasteltiin tie-
piirin alueen VAK-määriä ja -reittejä. Määrien tarkastelut pohjautuivat vuonna 2004 
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julkaistuun Liikenne- ja viestintäministeriön viisivuotisselvitykseen Vaarallisten ainei-
den kuljetukset 2002. Kuljetusmäärien ja reittien voidaan olettaa pysyneen kutakuinkin 
samoina. (Tiehallinto 2009b) VAK-reittejä, pohjavesialueita, tehtyjen pohjavesisuojaus-
ten sijainteja sekä tunnistettuja Itä-Suomessa sijaitsevia VAK-kuljetusten kohteita tar-
kasteltiin etsien mahdollisia merkittävien VAK-reittien varsille sijoittuvia suojaamatto-
mia pohjavesialueita (kuva 14). 
 
 
Kuva 14. Vaarallisten aineiden kuljetusreitit ja -määrät, pohjavesialueet ja -suojaukset 
sekä tunnistettuja kuljetusten kohteita Itä-Suomessa. (Kartta-aineisto: Maanmittauslaitos 
lupa nro 3/MML/12) 
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6.2.1 Kuljetusreitit ja kuljetusten vastaanottajat 
Vaarallisten aineiden pääkuljetusreitit Itä-Suomessa ovat valtatiet 5, 6, 9, 23 ja 27. Luo-
kan 1 räjähteitä kuljetetaan lähinnä kaivoksille, Itä-Suomessa esimerkiksi Outokumpuun 
ja Kylylahteen. Luokkaan 2 kuuluvia kaasuja kuljetetaan useille eri tehtaille, esimerkki-
nä Enocellin sellutehdas Uimaharjussa. Palavien nesteiden (luokka 3) kuljetukset ja-
kaantuvat laajalle alueelle useisiin hajakohteisiin. Vastaanottajia ovat muun muassa 
huoltoasemat, öljyä lämmitykseen käyttävät yksityiset taloudet sekä teollisuuden laitok-
set. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2004; Liikenne- ja viestintäministeriö 2009c) 
 Luokkien 4 ja 5 helposti syttyviä ja sytyttävästi vaikuttavia aineita kuljetetaan 
Itä-Suomessa eri alojen tehtaille, kuten Siilinjärvellä sijaitsevalle Yaran lannoitteita ja 
teollisuuskemikaaleja valmistavalle tehtaalle. Luokan 6.1 myrkyllisiä aineita kuljetetaan 
puuteollisuuden käyttöön. Tartuntavaarallisia (luokka 6.2) ja radioaktiivisia (luokka 7) 
aineita ei Itä-Suomessa kuljeteta käytännössä lainkaan. Sekä luokkaan 8 kuuluvia syö-
vyttäviä aineita että luokkaan 9 kuuluvia muita vaarallisia aineita ja esineitä kuljetetaan 
muun muassa puunjalostus- ja kemiantehtaille. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2004; 
Liikenne- ja viestintäministeriö 2009c) 
6.2.2 Kuljetusketju 
Lähes 80 % VAK-kuljetuksista on luokan 3 palavien nesteiden kuljetuksia. Tässä alalu-
vussa pyritään hahmottamaan, minkälainen on tyypillinen luokkaan 3 kuuluvan vaaralli-
sen aineen kuljetusketju. Hahmottamisen apuna käytetään esimerkkinä polttoöljyn kul-
jetusketjua Suomen rajojen sisäpuolelle saapumisesta loppukäyttäjälle saakka.  
 Polttoöljy tulee Suomeen säiliölaivoilla tai -vaunuilla joko valmiina lopputuot-
teena, eli käytännössä dieselöljynä, tai raakaöljynä, josta jalostusprosessin tuloksena 
valmistetaan Suomessa dieselöljyä ja bensiiniä. Suomessa on kaksi öljynjalostamoa, 
joista toinen sijaitsee Porvoossa ja toinen Naantalissa. Dieselöljy merkitään useimmiten 
lastausvaiheessa polttoöljyksi. Suomeen saavuttuaan polttoöljy siirretään öljyterminaa-
leihin varastoitavaksi myös joko säiliölaivoilla tai -vaunuilla. Varastointivaihe kestää 
parista viikosta muutamaan kuukauteen, itse polttoöljy kestää kyllä vuosienkin varas-
toinnin. (Huhtisaari & Saarinen 2012; Öljyalan keskusliitto 2012) 
 Itä-Suomeen polttoöljy kuljetetaan joko säiliöautoilla tai -vaunuilla. Säiliövau-
nuilla Itä-Suomeen kuljetettu polttoöljy puretaan välivarastoihin, joita on esimerkiksi 
Varkaudessa, Joensuussa ja Kuopiossa. Varastointiaika välivarastoissa vaihtelee viikois-
ta kuukausiin. Välivarastosta polttoöljy lastataan säiliöautoon loppukäyttäjälle kuljetet-
tavaksi. Nykyisin suurin osa kuljetuksista tapahtuu suoraan säiliöautoilla maanteitse 
loppukäyttäjälle saakka ilman välivarastointia, mutta tilanne on vaihdellut merkittävissä 
määrin aikojen kuluessa. Tyypillinen polttoöljyn kuljetusväline on täysperävaunullinen 
säiliöauto, joka koostuu vetoautosta ja perävaunusta. Koko yksikön yhteistilavuus on 
45-50 m³. Säiliöautosta polttoöljytoimitukset puretaan loppukäyttäjälle usein vetoautos-
ta, koska purkamiseen tarvittavat pumppu ja mittari sijaitsevat siellä. Kuljetusreitit 
 48 
suunnittelee kuljetuksen suorittavan kuljetusliikkeen kuormansuunnittelija. (Huhtisaari 
& Saarinen 2012) 
6.3 Tiestön kunnon vaikutus turvallisuuteen 
Tien päällysteellä ei juuri ole vaikutusta VAK-kuljetusten turvallisuuteen, ellei kyseessä 
sitten ole pehmeä hiekkatie, jolloin vaarana on tien pientareen sortuminen painavan ajo-
neuvon alla. Asvaltoiduilla teillä päällysteen leveydellä on merkitystä. Mikäli asvaltoin-
ti loppuu heti reunaviivan jälkeen, on vaarana ajoneuvon pyörien putoaminen päällys-
teeltä ja ajoneuvon ajautuminen ojaan. Ajoneuvoilla ei tällöin myöskään ole varaa väis-
tää vastaantulevaa. (Kokki & Leppinen 2011) Päällysteitä leventämällä sekä kaiteita 
lisäämällä voidaan parantaa etenkin kanta-, seutu- ja yhdysteiden turvallisuutta.  
 Suolauksella on suuri vaikutus teiden liukkauteen ja sitä kautta turvallisuuteen. 
(Kokki & Leppinen 2011) Erityisesti pienempien teiden, kuten seutu- ja yhdysteiden, 
kaarteissa liukkaus on merkittävä vaaratekijä, johon pystytään kuitenkin vaikuttamaan 
suolauksen sekä matalampien nopeusrajoitusten avulla. Useimmiten onnettomuuden syy 
löytyy muualta kuin tiestön kunnosta, mutta huonokuntoinen tie voi edesauttaa onnet-
tomuuden syntymistä. (Pahkin 2011) 
6.4 Pohjavesialueet 
VAK-onnettomuudet ovat suuri riski pohjavesille ja puutteet talvikunnossapidossa puo-
lestaan riski VAK-kuljetuksille. Yksi keino vähentää onnettomuuksien riskiä on lisätä 
talvikunnossapitoa ja erityisesti liukkauden torjuntaa. Tiesuolaus kuitenkin heikentää 
pohjaveden laatua ja ongelmaksi nouseekin se, että VAK-onnettomuuksien seuraukset 
ovat pahimmillaan juuri pohjavesialueilla. Keino ehkäistä niin suolauksesta kuin VAK-
onnettomuuksista aiheutuvien haitallisten aineiden pääsyä pohjaveteen ovat pohja-
vesisuojaukset. Suojauksia on tehty tiehankkeiden rakentamisen yhteydessä useilla teil-
lä. (Pohjois-Savon liitto 2000; Tiehallinto 2009b) 
 Toinen keino ehkäistä pohjavedelle aiheutuvia haittoja on käyttää liukkauden 
torjunnasta muita yhdisteitä, kuten kaliumformiaattia. Kaliumformiaattia käytetäänkin 
Itä-Suomessa kuudella pohjavesialueella. Kaliumformiaatin käyttöä laajemmin rajoittaa 
sen 15 kertaa tiesuolaa kalliimpi hinta. VAK-kuljetukset ovat suolausta merkittävämpi 
riski pohjavesille Itä-Suomessa, joten teiden talvikunnossapitoa ei tule laiminlyödä tur-
vallisuuden kustannuksella. (Tiehallinto 2009b; Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökes-
kus 2012b) 
Etelä-Savossa tilanne pohjavesien sekä niiden suojausten osalta verrattuna 
VAK-reitteihin on hyvä, mikä on suurelta osin seurausta siitä, että alueen tiet eivät kulje 
harjuilla ja siten pohjavesimuodostumien päällä. Etelä-Savossa ei suojaamattomia poh-
javesiä ole VAK-reittien varrella käytännössä lainkaan. Pohjois-Savossa sen sijaan on 
muutamia tieosuuksia, jotka sijaitsevat suojaamattomalla pohjavesialueella ja joilla kul-
jetetaan runsaasti vaarallisia aineita. Kyseiset tieosuudet sijaitsevat valtatiellä 9 Suonen-
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joen ja Riistaveden kohdalla, valtatiellä 5 Siilinjärven ja Lapinlahden välillä sekä kanta-
tiellä 88 Vieremän kohdalla. Pohjois-Karjalassa sijaitsee runsaasti pohjavesiä, joista 
suuri osa sijoittuu valtateiden lähettyville harjualueille. Merkittävimpien Pohjois-
Karjalassa kulkevien VAK-reittien varsille sijoittuvat suojaamattomat pohjavedet ovat 
valtatien 6 varrella Kesälahden kohdalla, Kesälahden ja Tohmajärven välillä, Lehmon 
kohdalla sekä valtatiellä 9 Joensuun ja Outokummun välillä. 
Voidaan todeta, että Pohjois-Savossa ja Pohjois-Karjalassa pohjavesisuojauksia 
on tehty pääasiassa tärkeimpien pohjavedenottamoiden kohdalle. Muuten tilanne edellä 
mainituilla alueilla ei kuitenkaan ole kovin hyvä ja useat VAK-reittien varsilla sijaitse-
vat pohjavesialueet ovat vielä suojaamatta, pohjavesisuojauksia olisikin syytä tehdä 
lisää. 
Tunnistetuista Itä-Suomessa sijaitsevista VAK-kuljetusten vastaanottajista yksi-
kään ei sijaitse pohjavesialueella, joten kuljetukset kohdealueella tai aivan se välittö-
mässä läheisyydessä eivät aiheuta vaaraa pohjavesille. Useat tunnistetuista kuljetusten 
kohteista ovat aloittaneet toimintansa vuoden 2002 jälkeen, joten kuvassa 14 ei vielä 
näy kuljetusreitit tai -määrät joihinkin kohteisiin.  
6.5 Teiden kunnossapito 
VAK-reittien sekä varareittien teiden pintamateriaalien tulee olla kunnossa, eivätkä tiet 
saa olla liian pehmeitä. Liukkauden torjunnan on oltava oikea-aikaista ja riittävää. Yh-
teistoiminta VAK-kuljetusten suorittajien ja ELY-keskusten välillä on hyvä keino lisätä 
kuljetusten turvallisuutta. Kuljetusten suorittaja voi esimerkiksi pyytää tiettyinä ajan-
kohtina käyttämilleen reiteille suolausta liikennekeskukselta, joka tilaa paikalle urakoit-
sijan hoitamaan suolauksen. (Pahkin 2011) 
 Onnettomuuksia analysoitaessa kävi ilmi, että onnettomuuden syntyyn tiestön 
kunnossapidolla oli ollut vaikutusta lähinnä vain pienemmillä teillä. Tällöin ongelmana 
oli liukkaus, johon talvihoidon tehostamisella pystyttäisiin vaikuttamaan. Etenkin kaar-
teiden liukkauden torjuntaan tulisi kiinnittää huomiota. Voidaan myös todeta, ettei ny-
kyisiä talvikunnossapitoluokkia tule ainakaan laskea ja etenkin VAK-reiteillä olevilla 
pienemmillä teillä tulisi pohtia, onko kunnossapitoluokkaa mahdollista nostaa. 
6.6 Reitit ja liikenteen ohjaus 
Vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvällä reittisuunnittelulla on kasvava merkitys 
sekä liikenne- että ympäristöturvallisuudelle. Maantieliikenteessä vaarallisten aineiden 
reittirajoituksista päättävät lähinnä kunnat ja LVM. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2006)  
 Ympäristöministeriön johtama ympäristöhallinto on asettanut seuraavat tavoit-
teet VAK-turvallisuuden parantamiseksi: 
 VAK-reitit suunnitellaan siten, etteivät ne kulje merkittävimpien pohjavesimuo-
dostumien ja vedenottamoiden läheltä 
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 riskialueiden nopeusrajoitukset tähtäävät onnettomuuksien ehkäisemiseen 
 pohjavesialueet merkitään tieverkon varteen ja tästä tiedotetaan kuljetusyrityksiä 
ja 
 valvomattomia tasoristeyksiä ei ole pohjavesialueilla. (Liikenne- ja viestintämi-
nisteriö 2006) 
6.6.1 Varareitit onnettomuustilanteissa 
Pohjois-Savon ELY-keskus laati yhdessä Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan pelastuslai-
toksien kanssa varareittisuunnitelmat Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan maakuntien 
alueille vuosina 2008-2009. Varareitit on laadittu suurimmille teille, valtateille 5, 6, 9, 
23 ja 27 sekä kantateille 70, 73, 75, 77 ja 88 (kuva 15). Etelä-Savon pelastuslaitoksella 
on niin ikään käytössään varareittisuunnitelmat, jotka on laadittu valtateille 5, 13, 15 ja 
23 sekä kantatielle 72 (kuva 15). (Tiehallinto 2009c; Mäkelä, M 2011) 
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Kuva 15. Tiet, joille Itä-Suomessa on laadittu varareittisuunnitelmat sekä liikenteenoh-
jausperävaunujen sijainnit Pohjois-Karjalan ja Pohjois-Savon maakunnissa. (Kaikkonen 
2012; Kartta-aineisto: Liikennevirasto lupa 20/MML/12) 
 
Varareitit on koottu kenttäkansioon, joka löytyy jokaisesta pelastuslaitoksen ja 
poliisin ajoneuvosta sekä alueellisten pelastuslaitosten käytössä olevista liikenteenoh-
jausperävaunuista. Säänkestävissä kenttäkansioissa varareitit on esitetty selkeästi kartal-
la, eikä pelkästään tieosoitteiden avulla. Jokaista varareittiä varten on lisäksi laadittu 
liikenteenohjaussuunnitelma. Liikenteenohjaussuunnitelmassa on määritelty, mitkä va-
rusteet liikenteenohjausperävaunussa tarvitsee olla. Kansiosta selviää myös varareittien 
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hiekoitustarve, reitin pituus, nimi ja sen aiheuttama viive, reitillä olevat korkeusrajoi-
tukset ja tasoristeykset sekä viranomaislinjan numero. Onnettomuustilanteiden toimin-
tamallia ei ole kuvattu varareittien yhteydessä. Varareitit löytyvät myös sähköisessä 
muodossa niistä ajoneuvoista, joissa on tietokone sekä hätäkeskuksesta. Nimetyt vara-
reitit helpottavat tiedottamisessa. (Tiehallinto 2009c)  
 ELY-keskuksen L-vastuualue vastaa pelastuslaitoksen tiloissa säilytettävien lii-
kenteenohjausperävaunujen kunnossapidosta, mutta myös pelastuslaitos huoltaa niitä. 
Kukin liikenteenohjausperävaunu on varustettu sitä käyttävän pelastuslaitoksen toivei-
den mukaisesti. Vaunu on valmiina lähtemään onnettomuuspaikalle noin viiden minuu-
tin kuluttua hälytyksen saamisesta ja se mahdollistaa varareittien käyttöönoton lyhyis-
säkin häiriöissä. Periaatteena on se, että pelastuslaitos hoitaa aina vaunuilla toteutetta-
van liikenteenohjauksen, mutta hätäkeskus, poliisi ja pelastuslaitos voivat sopia keske-
nään myös toisin. Osa varareiteistä soveltuu vain henkilöautoille, poliisi voi ohjata olo-
suhteiden salliessa reitille myös muun liikenteen. Liikenteenohjausperävaunun merkeil-
lä varoitetaan liikennettä ja parannetaan siten pelastushenkilöstön työturvallisuutta myös 
tilanteissa, joissa vain toinen ajokaista on suljettuna. (Tiehallinto 2009c) 
 Pelastuslaitos tai poliisi voi pyytää onnettomuustilanteissa hoitourakoitsijaa kor-
vausta vastaan avustamaan liikenteenohjauksessa, järjestämään ja ylläpitämään kierto-
tieyhteyttä, hoitamaan liukkaudentorjuntaa, muita tienpitotehtäviä ja tiealueen jälkisii-
vousta sekä korjaamaan vaurioituneita maarakenteita. Korvauksetta hoitourakoitsijan 
velvollisuuksiin kuuluu tarvittavien organisaatio- ja yhteystietojen toimittaminen pelas-
tuslaitokselle sekä kulkukelpoisesta tiestöstä tiedottaminen. (Kaikkonen 2011) 
 Sekä pelastuslaitokset että poliisi ovat pitäneet varareittijärjestelyjä toimivina ja 
selkeinä. Ensimmäisenä onnettomuuspaikalle saapunut tilaa sinne tarvittaessa liiken-
teenohjausperäkärryn. Pohjois-Savon alueella poliisi on vastuussa varareittijärjestelyistä 
saavuttuaan paikalle. (Kokki & Leppinen 2011; Pahkin 2011) 
 Pelastuslaitoksen kokemana ongelmana on kuitenkin varareittien kunto, kaikki 
reitit kun eivät sovellu raskaalle liikenteelle. Tästä syystä raskas liikenne joutuu useasti 
odottamaan tai kulkemaan pitkän kiertotien kautta. Vaaratilanne saattaa muodostua sil-
loin, jos huonokuntoiselle tielle ohjataan raskasta liikennettä. Kunnossapidossa olisi 
syytä ottaa huomioon varareittien kunnon riittävyys myös raskaalle liikenteelle. Muu-
tokset tiestön kunnossa tulisi havaita ja huolehtia tarvittavista toimenpiteistä ajoissa. 
(Kokki & Leppinen 2011; Mäkelä, M 2011) 
6.6.2 VAK-rajoitukset 
Mikäli jollain alueella VAK-kuljetuksia koskevia riskejä ei voida poistaa tai pienentää 
hyväksyttävälle tasolle, voidaan VAK-kuljetukset kieltää liikennemerkin avulla kysei-
sellä tieosuudella. Kuljetusten rajoittaminen on harvinaista ja yleensä pyritäänkin ensisi-
jaisesti minimoimaan mahdollisen VAK-onnettomuuden aiheuttamat riskit kaiteiden, 
pohjavesisuojausten tai muiden toimenpiteiden avulla. Jos tieosuudelle on olemassa 
vaihtoehtoinen reitti, josta ei aiheudu kohtuutonta kiertoa, ja reitin riittävän turvalliseksi 
saattamisen kustannukset olisivat liian suuret suhteessa saavutettaviin hyötyihin, voi-
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daan kunnan pyynnöstä tieosuudelle asettaa VAK-rajoituksesta kertova liikennemerkki 
numero 318. (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994; Korhonen 2011) 
 Itä-Suomessa on otettu käyttöön VAK-rajoitus vain yhdellä tieosuudella. Kysei-
nen osuus sijaitsee Siilinjärven Jäläntiellä pohjavesialueella, jossa pohjavesisuojausten 
rakentaminen olisi tullut kohtuuttoman kalliiksi (kuva 16). (Korhonen 2011) 
 
 
Kuva 16. Vaarallisten aineiden kuljetus kielletty -liikennemerkki Jäläntiellä. (Mäkelä 
2011) 
6.7 VAK-kuljetusten huomioiminen teiden parantamisessa 
Liikenne- ja viestintäministeriön VAK-tavoitteena on ennen kaikkea toimivan, turvalli-
sen ja tehokkaan VAK-kuljetuksen edistäminen. VAK-kuljetusten turvallisuuteen vai-
kuttavat sekä yleiseen liikenneturvallisuuteen panostaminen ja infrastruktuurin paran-
nukset että toimialan yrityksiin kohdistuvat toimet ja vaatimukset. Vuosille 2006-2015 
laatimassaan VAK-strategiassa LVM toteaakin, että väylien, erityisesti VAK-
pääkuljetusreittien, kunnossapidosta ja kehittämisestä tulee huolehtia. VAK-strategian 
mukaan infrastruktuurista ja VAK-reiteistä huolehtiminen ovat ELYjen ja kuntien vas-
tuualuetta. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2006) 
 Etenkin pienillä teillä tien kunto vaikuttaa VAK-kuljetusten turvallisuuteen. 
Teiden päällystevalintoihin tulisi kiinnittää huomiota, pehmeät päällystemateriaalit, 
kuten hiekka, saattavat aiheuttaa riskin VAK-kuljetusten turvallisuudelle. Tienreunojen 
on oltava riittävän kantavat eivätkä ne saa pettää raskaan ajoneuvon alla (Pahkin 2011).
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 Teiden suunnittelussa on hyvä ottaa huomioon tien ja päällysteen leveys. Liian 
kapealla tiellä kohtaamisonnettomuuksien riski kasvaa eikä kuljettajilla ole tilaa väistää 
vastaantulevan ajoneuvon mahdollisesti yllättäviä liikkeitä putoamatta päällysteeltä. 
Etenkin kaarteissa on vaarana raskaan ajoneuvon ajautuminen ulkokaarteeseen ja kape-
alla tiellä helposti ojaan. Päällysteleveyttä kasvattamalla erityisesti kaarteiden kohdalla 
pystytään estämään ajoneuvon renkaiden putoaminen päällysteeltä ja siten ehkäisemään 
onnettomuuksia. VAK-reiteillä on hyvä olla täristävät reuna- ja keskiviivat, jotka herät-
tävät nukahtaneen kuljettajan. (Kokki & Leppinen 2011) Lisäksi etenkin suurimmilla 
teillä olisi hyvä käyttää keskikaiteita etenkin vilkkaimmin liikennöidyillä tieosuuksilla, 
näin kohtaamisonnettomuuksien mahdollisuuksia saadaan pienennettyä huomattavasti. 
 Heti uusien teiden suunnittelun alkuvaiheilla on syytä ottaa huomioon alueella 
sijaitsevat VAK-kuljetusten vastaanottajat ja lähettäjät, näin pystytään suunnittelemaan 
VAK-reitit siten, etteivät ne kulje esimerkiksi asutus- ja pohjavesialueiden läpi. Mikäli 
kuljetusreiteillä kuitenkin esiintyy asutusta tai arvokkaita luontokohteita, kuten pinta- ja 
pohjavesiä, tulisi onnettomuuksien syntyä ehkäistä kaiteiden, levennysten, täristävien 
reunaviivojen sekä kunnossapidon keinoin ja onnettomuuksien seurausten vakavuutta 
pohjavesisuojausten avulla.  
 Tällä hetkellä ongelmaksi nousee kuitenkin se, ettei VAK-reiteistä ja -määristä 
ole saatavilla tarpeeksi ajantasaista tietoa, jota voitaisiin hyödyntää teiden parannustoi-
menpiteiden suunnittelussa. Olisi tärkeää selvittää tarkemmin Itä-Suomessa kulkevat 
VAK-reitit, jotta esimerkiksi tarve uusille pohjavesisuojauksille ja niiden sijoittamiselle 
saadaan tietoon. 
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7 ERI TOIMIJOIDEN TEHTÄVÄT JA TYÖNJAKO 
7.1 Eri toimijoiden tehtävät ja työnjako 
Onnettomuustilanteissa on tärkeää, että toiminta on nopeaa ja hyvin organisoitua. VAK-
onnettomuuksissa on mukana useita eri toimijoita, jolloin yhteistoiminta on erityisen 
suuressa roolissa. Mikäli eri toimijat eivät tunne toistensa toimintatapoja ja tehtäviä, 
hidastuvat korjaustoimenpiteet ja lisäonnettomuuksien riski kasvaa. Selkeän ja kaikkien 
toimijoiden tiedossa olevan toimintamallin avulla pystytään tehostamaan toimintaa on-
nettomuustilanteissa ja siten ehkäisemään lisäonnettomuuksien syntyminen sekä mini-
moimaan seuraukset. 
Seuraavassa on käsitelty yksitellen eri toimijoiden vastuita Öljyvahinkojen tor-
juntalain 29.12.2009/1673 mukaan sekä esitellään haastatteluiden avulla selvitettyjä 
toimijoiden käytännön tehtäviä. Suurin osa kuljetettavista vaarallisista aineista on luo-
kan 3 aineita, palavia nesteitä, joihin öljyvahinkojen torjuntalakia sovelletaan. Muiden 
vaarallisten aineiden kuin öljyjen ympäristölle aiheuttamien vahinkojen torjuntaan so-
velletaan pelastuslakia 379/2011. 
7.1.1 Liikenne- ja viestintäministeriö 
Yleiset velvollisuudet 
LVM valmistelee VAK-kuljetuksiin liittyvän lainsäädännön ja sillä on ylin johto ja oh-
jaus VAK-lain sekä sen nojalla annettujen säännösten ja määräysten noudattamisen val-
vonnassa. LVM edistää yhteistyössä hallinnonalan laitosten ja toimialan muiden organi-
saatioiden kanssa VAK-kuljetusten turvallisuutta. LVM tukee ja kehittää VAK-
kuljetusten valvontaa, kuljetuksiin liittyvää koulutusta sekä muita palveluita. LVM ke-
hittää kansainvälistä yhteistyötä VAK-kuljetuksiin liittyen. (Liikenne- ja viestintäminis-
teriö 2012; Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
 LVM tekee paljon tutkimustyötä, jolla pyritään edistämään kuljetusten turvalli-
suutta sekä kehittämään VAK-liikenteeseen liittyviä uusia tekniikoita. LVM voi antaa 
luvan VAK-lain säännöistä ja määräyksistä poikkeamiseen muissa kuin kuljetuksissa 
käytettäviin säiliöihin ja pakkauksiin liittyvissä seikoissa. (Liikenne- ja viestintäministe-
riö 2012; Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta 719/1994) 
7.1.2 Ympäristöministeriö ja Suomen ympäristökeskus 
Yleiset velvollisuudet 
Öljyvahinkojen torjuntalain mukaan yleinen öljyvahinkojen torjunnan ohjaus, seuranta 
ja kehittäminen kuuluvat ympäristöministeriölle. Lain mukaan Suomen ympäristökes-
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kus huolehtii öljyvahinkojen torjunnan sekä alan ammatillisen jatko- ja täydennyskoulu-
tuksen valtakunnallisesta järjestämisestä ja kehittämisestä. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 
1673/2009) 
7.1.3 Liikenneviraston liikennekeskus 
Yleiset velvollisuudet 
Liikenneviraston alaisuudessa toimivalla liikennekeskuksella on neljä toimipistettä 
Suomessa. Liikennekeskuksien tehtävä on tiedottaa erilaisista liikenteen sujumiseen ja 
turvallisuuteen vaikuttavista tapahtumista ja asioista. Tiedotukseen kuuluu sekä perus-
tiedotus, joka pitää sisällään keli-, liikennetilanne- ja tietyötiedotuksen pitkäaikaisista 
tietöistä, että häiriötiedotus, johon kuuluvat äkilliset ja ennakoitavat häiriöt. Onnetto-
muustilanteet lukeutuvat äkillisiin häiriöihin. (Tampereen liikennekeskus 2011) 
Tehtävät onnettomuustilanteissa 
Liikennekeskus saa tiedon VAK-onnettomuudesta joko hätäkeskukselta, pelastuslaitok-
selta, poliisilta tai muulta viranomaiselta. Yhteydenotto tulee joko viranomaislinjan tai 
virve-laitteen kautta. VAK-onnettomuuksien takia liikennekeskukseen otetaan yhteyttä 
keskimäärin pari kertaa kuukaudessa. Keskisuurten ja suurten onnettomuuksien sijainti-
tieto tulee hätäkeskukselta liikennekeskukselle häiriötiedotusjärjestelmän, eli HÄTI-
järjestelmän, kautta. Liikennekeskus tiedottaa välittömästi mediaa liikenteen ongelmista 
ja kiertoteistä sekä tarvittaessa tekee suuronnettomuustiedotteen. Ensitiedotteen se antaa 
seuraavan toimintamallin mukaisesti: 
 ensitiedotteen tarkoituksena on saada tieto liikenteellisesti merkittävän tie-
osan häiriöstä nopeasti eteenpäin  
 se perustuu hätäkeskuksen antamaan ensi-tietoilmoitukseen merkittävällä lii-
kenneväylällä tapahtuneesta huomattavasta liikenneonnettomuudesta 
 ensitiedotetta käytetään, kun  
o hätäkeskus on ilmoittanut suuren tai keskisuuren liikenneonnettomuuden 
tapahtuneen 
o häiriö saattaa aiheuttaa huomattavan onnettomuusriskin kohoamisen 
muille tielläliikkujille ja heikentää liikenteen sujuvuutta tai 
o tie, tienosa tai katu, jolla onnettomuus on tapahtunut, on liikenteellisesti 
merkittävä. (Udelius 2011) 
 
 Pelastuslaitos huolehtii kuitenkin vaarallisista aineista ja niihin liittyvistä vaara-
tekijöistä tiedottamisesta sekä laatii hätätiedotteen. Myös liikennekeskuksella on oikeus 
laatia hätätiedotteita. (Udelius 2011) Kaikki liikennetiedotteet välitetään kyseisen alu-
een hoidon alueurakoitsijalle sekä ELY-keskuksen aluevastaavalle tiedoksi. Varsinaiset 
LiiTo-ilmoitukset, eli liikennekeskuksen kautta menevät poliisin tai muun viranomaisen 
pyynnöt urakoitsijalle, tehdään tarvittaessa erikseen. LiiTo-järjestelmään kirjataan ylös 
vain tapahtuman luokan perusteella tunnistetut ilmoitukset. Mikäli samaan onnettomuu-
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teen liittyy sekä liikennetiedote että LiiTo-ilmoitus, tehdään siitä erikseen toimenpide-
pyyntö (TPP) tai tiedoksi urakoitsijalle -ilmoitus (TUR). (Udelius 2011) 
7.1.4 Turvallisuus- ja kemikaalivirasto 
Yleiset velvollisuudet 
Tukes valvoo VAK-lain ja sen nojalla annettujen säännösten ja määräysten noudatta-
mista kemikaalikuljetuksiin liittyen. Tukes valvoo kuljetuksissa käytettävien pakkausten 
ja säiliöiden vaatimustenmukaisuutta. Sillä on myös oikeus myöntää lupa VAK-lain 
nojalla pakkauksista ja säiliöistä annetuista säännöistä ja määräyksistä poikkeamiseen, 




Tukes pitää yllä vaurio- ja onnettomuusrekisteriä (VARO), jonne se kirjaa ylös toimi-
alallaan tapahtuneet onnettomuudet. Vaarallisten aineiden kuljetuksissa kuljetussäiliöi-
hin liittyvät onnettomuudet kuuluvat Tukesin toimialalle ja Tukes kirjaakin ne VARO-
rekisteriin. Tukes myös tutkii osan toimialallaan tapahtuneista onnettomuuksista. Valin-
takriteereinä tutkintaan päätyville onnettomuuksille ovat onnettomuudesta aiheutuneet 
vakavat henkilövahingot, merkittävät vahinkokustannukset sekä huomattavan suuri 
määrä ympäristöön vapautunutta vaaralliseksi luokiteltua kemikaalia. Tukes tutkii lisäk-
si onnettomuuksia, joiden syyn selvittämisen avulla voidaan mahdollisesti parantaa tur-
vallisuutta tai ehkäistä onnettomuuksia. (Mattila 2009) 
7.1.5 ELY-keskus 
Yleiset velvollisuudet 
Öljyvahinkojen torjuntalain mukaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskuksen Y-
vastuualue ohjaa ja valvoo öljyvahinkojen torjunnan järjestämistä alueellaan ja vahvis-
taa toimialueensa pelastustoimen alueiden öljyvahinkojen torjuntasuunnitelmat. ELY-
keskus valvoo torjuntasuunnitelmien mukaisen torjuntakaluston hankintaa sekä sitä että 
kyseisen kaluston käyttämiseksi on saatavilla tarvittava henkilöstö. Se antaa myös tar-
vittaessa muille torjuntaviranomaisille asiantuntija-apua ja mahdollisuuksiensa mukaan 
muutakin apua öljyvahinkojen ja aluskemikaalivahinkojen torjunnassa. (Öljyvahinkojen 
torjuntalaki 1673/2009) ELY-keskusten liikennevastuualueiden tehtäviin kuuluu liiken-
neturvallisuuden edistäminen muun muassa maankäytön ja liikenteen yhteensovituksen 
avulla, tieympäristön suunnittelulla sekä teiden talvihoidolla. (Elinkeino-, liikenne- ja 
ympäristökeskus 2012a) 
Tehtävät onnettomuustilanteissa  
ELY-keskus toimii onnettomuuksien torjuntatöissä asiantuntijan roolissa mahdollisuuk-
sien mukaan. Mikäli pelastuslaitos pyytää ELYltä apua, on ELY velvollinen antamaan 
asiantuntija-apua VAK-onnettomuustilanteessa. Useimmiten onnettomuuspaikalle me-
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nee Y-vastuualueen edustaja, pitkään jatkuvissa jälkitorjuntatöissä valvonta siirtyy usein 
pilaantuneiden maiden kunnostustöistä vastaavalle. L-vastuualueen aluevastaava on 
tarvittaessa yhteydessä onnettomuuden torjuntatöissä mukana olevaan alueurakoitsijaan 
ja sopii tämän kanssa toimista tien liikennöitävään kuntoon saattamiseksi. ELYn sisällä 
onnettomuudesta tiedottaa ympäristövahingoista vastaava henkilö. (Naumanen 2012) 
7.1.6 Pelastuslaitos 
Yleiset velvollisuudet 
Öljyvahinkojen torjuntalain mukaan maa-alueiden öljyvahinkojen torjunnasta vastaa 
kyseisen alueen pelastustoimi. Pelastustoimi on vastuussa öljyvahinkojen torjuntaan 
varautumisesta ja siksi sen tuleekin laatia öljyvahinkojen torjuntasuunnitelma, jonka 
ELY-keskus vahvistaa. Suunnitelmasta tulee selvitä öljyvahinkojen torjunnassa mukana 
olevat viranomaiset sekä niiden tehtävät, torjuntavalmiuden taso ja torjuntakalusto sekä 
kuinka torjunta järjestetään. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 1673/2009; Pohjois-Karjalan 
pelastuslaitos 2011) Pelastuslain mukaan pelastuslaitoksen tulee huolehtia alueellaan 
onnettomuuksien torjuntaan varautumisesta ja esimerkiksi Etelä-Savon pelastuslaitos on 
hankkinut lisää torjuntakalustoa ja suojaimia, koska sen toiminta-alueen läpi kulkee iso 
säiliöautokuljetus klooria UN 1017 (Pelastuslaki 379/2011; Mäkelä, M 2011). 
Tehtävät onnettomuustilanteissa  
Torjuntaviranomaisen, eli lähes aina pelastuslaitoksen, tulee öljyvahinkojen torjuntalain 
mukaan ryhtyä kiireellisesti vahinkojen torjumiseksi tai rajoittamiseksi kaikkiin sellai-
siin tarpeellisiin toimenpiteisiin, joista aiheutuvat vahingot tai kustannukset eivät ole 
selkeästi liian suuret suhteessa vahingon uhkaamiin taloudellisiin tai muihin arvoihin. 
Torjuntaviranomaisen on suoritettava vahingon torjuntatoimenpiteet siten, että luonnon 
ja ympäristön saattaminen samaan tilaan, jossa ne olivat ennen vahinkotapahtumaa, ei 
tarpeettomasti vaikeudu. Sen alueen, jossa onnettomuus tapahtui, pelastustoimen pelas-
tusviranomainen johtaa öljyvahingon torjuntatöitä. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 
1673/2009; Pelastuslaki 379/2011) 
 Torjuntatöitä johtava pelastusviranomainen toimii yleisjohtajana, mikäli torjun-
tatöihin osallistuu useamman toimialan viranomaisia. Hän sovittaa yhteen toiminnan ja 
vastaa tilannekuvan ylläpitämisestä sekä tehtävien antamisesta eri toimialoille. Etelä-
Savon pelastuslaitoksen palopäällikön mukaan johtokeskus- sekä muu tukityöskentely 
onnettomuustilanteissa vaatisi panostusta, jotta toiminta saataisiin entistä sujuvammaksi 
(Mäkelä, M 2011). Tarvittaessa ELY-keskukselta neuvoa kysyttyään torjuntatöiden joh-
taja päättää, milloin torjuntatyöt voidaan lopettaa. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 
1673/2009) 
 Hätäkeskus jakaa onnettomuudet pieniin, suuriin ja keskisuuriin, jaon perusteella 
onnettomuuspaikalle lähetetään tietty määrä yksiköitä. Suuriin onnettomuuksiin lähete-
tään automaattisesti kemikaalintorjunta-auto. Johtava pelastusviranomainen päättää on-
nettomuuspaikalla, keitä muita paikalle kutsutaan. On olemassa yleinen torjuntataktiik-
ka, TOKEVA-ohje, jota onnettomuuksissa noudatetaan. Joka aineryhmälle on pelastus-
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laitoksella oma ohjeensa. Kukin pelastuslaitos soveltaa valtakunnallisia ohjeita omien 
resurssiensa mukaan. Kaikissa yksiköissä on ohjeet sisältävä kansio. Esimerkiksi Etelä-
Savon pelastuslaitoksen palopäällikön mukaan Etelä-Savon pelastuslaitos noudattaa 
TOKEVA-ohjeen lisäksi Suomen Pelastusalan Keskusjärjestön julkaisemaa Opas vaa-
rallisten aineiden onnettomuustilanteiden pelastustoimintaan -kirjaa (Mäkelä, M 2011). 
Paikan päällä katsotaan VAK-tunnukset, oranssikilvet ja etsitään rahtikirja, nii-
den perusteella tiedetään, kuinka toimia. Pelastuslaitos hoitaa vahingoittuneet, turvaa 
oman toiminnan (mahdollisesti liikenteenohjauksen avulla), hoitaa välittömän vahingon 
torjunnan ja suojaa pohjaveden. Usein vahingon aiheuttajalle annetaan yhteystiedot kai-
vuriurakoitsijalle jne. ja hän tilaa paikan päälle tarvittavat. Ensitoimien jälkeen pelas-




Onnettomuuksia ennaltaehkäisevää työtä liikkuva poliisi hoitaa VAK-valvonnan avulla. 
Liikkuva poliisi tarkistaa liikennevalvonnan yhteydessä kuljetusten rahtikirjat, ja sen 
jälkeen varsinaisen kuorman. Tarkastuksen yhteydessä selviää onko kyseessä VAK-
kuljetus ja mikäli on, tehdään VAK-lain mukainen tarkastus. Mikäli kuljetuksessa riko-
taan jotain sääntöä, voi poliisi antaa kuljetuksen suorittajalle sakon. Yleisimpiä rikko-
muksia ovat liikkuvan poliisin mukaan merkintä- ja kuljetuksen varustepuutteet sekä 
yhteenkuormauskiellon rikkominen. Liikkuvan poliisin mukaan tarvittaisiin lisää re-
sursseja VAK-valvonnan tehostamiseksi. (Pahkin 2011) 
Tehtävät onnettomuustilanteissa  
VAK-onnettomuuspaikalle lähetetään lähin paikallispoliisin vapaa hälytyspartio. Mikäli 
onnettomuuden luonne tiedetään saataessa hälytys, saatetaan paikalle lähettää esimer-
kiksi varustuksen suhteen sopivampi partio. Poliisi avustaa ensisijaisesti loukkaantunei-
ta ja estää lisäonnettomuuksien synnyn. Seuraavaksi se eristää alueen sekä selvittää ti-
lanteen ja aloittaa paikkatutkinnan. Poliisi saattaa pyytää hälytyskeskusta soittamaan 
paikalle ELYn edustajan. (Pahkin 2011) Poliisi hoitaa liikenteenohjauksen, kun on saa-
punut paikalle. Pelastuslaitoksen mukaan poliisi tilaa usein paikalle tarvittavat urakoitsi-
jat, mutta koska tilaaja maksaa, kukaan ei haluaisi tilata. (Kokki & Leppinen 2011) 
7.1.8 Kunnat 
Yleiset velvollisuudet 
Öljyvahinkojen torjuntalain mukaan kunta on vastuussa jälkitorjunnasta alueellaan. 
Tarvittaessa kunnan eri viranomaisten ja laitosten tulee osallistua öljyvahinkojen torjun-
taan. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 1673/2009) 
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Tehtävät onnettomuustilanteissa  
Asianomainen kunta määrää jälkitorjuntaa johtavan viranomaisen (Öljyvahinkojen tor-
juntalaki 1673/2009). Tutkimuksessa selvitettiin kuntien toimintatapoja ja resursseja 
ympäristöonnettomuuksien jälkikorjaustöihin liittyen ottamalla yhteyttä kolmen eriko-
koisen kunnan ympäristönsuojeluviranomaiseen. Kunnista yksi sijaitsi Pohjois-
Karjalassa, yksi Pohjois-Savossa ja yksi Etelä-Savossa ja kuntien koot olivat noin 
3 000, 12 000 ja 20 000 asukasta. 
 Noin 20 000 asukkaan kunnan ympäristösuojelupäällikkö totesi, että useissa 
tapauksissa ELY-keskuksen ympäristötarkastaja valvoo onnettomuuden korjaustöitä 
apunaan kunnan ympäristöviranomainen. Käytännössä tämä tarkoittaa sitä, että aina kun 
korjaustöiden osalta tulee tehdä merkittäviä päätöksiä tai kunta tarvitsee ohjeita korjaus-
töiden hoidossa, ottaa kunta yhteyttä ELY-keskukseen ja ELY-keskuksen edustaja käy 
onnettomuuspaikalla. Muulloin kunnan ympäristönsuojelutarkastaja huolehtii korjaus-
töiden valvonnasta. (Koivistoinen 2012; Koivistoinen & Rönkkö 2012) 
 Suurimman haastatellun kunnan ympäristösuojelupäällikkö kertoi, että useissa 
tapauksissa kuntien ympäristönsuojeluviranomaisille ilmoitetaan kunnan alueella tapah-
tuneista onnettomuuksista, jotka aiheuttavat vaaraa ympäristölle. Ilmoitus tulee pelas-
tuslaitokselta. Kunnan ympäristöviranomainen puolestaan ilmoittaa asiasta ELY-
keskukselle. Yhteistyötä kunnan ja ELY-keskuksen välillä on siis paljon. (Koivistoinen 
2012; Koivistoinen & Rönkkö 2012) Noin 12 000 asukkaan kunnan ympäristönsuoje-
lusihteeri puolestaan kertoi, että ELY-keskuksen kanssa tehdään ympäristönsuojelupuo-
lella tiivistä yhteistyötä, liikennepuolella yhteyttä pidetään sen sijaan lähinnä silloin, 
kun tienpitäjällä on siihen tarvetta. Pienimmän haastatellun kunnan ympäristösihteeri 
totesi, ettei yhteistyöstä ELY-keskuksen kanssa olla sovittu. Kummallakaan pienemmis-
tä kunnista ei ole erillistä suunnitelmaa onnettomuustilanteiden varalle. Suurimmalla 
haastatelluista kunnista on olemassa onnettomuuksien varalle väestön siviilisuojelu -
suunnitelma, jota VAK-onnettomuuksiinkin sovelletaan. (Ryynänen 2012; Hämäläinen 
2012; Koivistoinen & Rönkkö 2012) 
 Tiedotukseen liittyen noin 20 000 asukkaan kunnan ympäristönsuojeluviran-
omaisen mielipide on, että viimeisten päätösten tekijän tulisi hoitaa onnettomuuksista 
tiedottaminen, jotta medialle ei anneta ristiriitaista informaatiota. Käytännössä tämä 
tarkoittaa ELY-keskusta. Kunnan työpäällikön mukaan kunta hoitaa alkutiedotuksen 
yhdessä poliisin kanssa. (Koivistoinen 2012; Koivistoinen & Rönkkö 2012) Pienemmis-
sä noin 12 000 ja 3 000 asukkaan kunnissa todettiin, että vastuu tiedottamisesta pääte-
tään tilannekohtaisesti, myös kunta on valmis vastaamaan tiedottamisesta. (Hämäläinen 
2012; Ryynänen 2012) 
 Kaikkien haastateltujen kuntien ympäristönsuojeluviranomaisten mukaan kun-
nilta harvoin löytyy osaamista VAK-onnettomuuksien seurausten korjaustöihin tai nii-
den suunnitteluun, joten heidän mukaansa on järkevää käyttää ympäristöteknistä asian-
tuntijaa korjaustöiden hoidossa. Näin kunta pystyy siirtämään vastuun itseltään korjaus-
töitä ammatikseen tekevälle taholle. Ympäristöteknisen asiantuntijan valinnassa suu-
rimman haastatellun kunnan edustaja kertoi kunnan tukeutuvan ELY-keskukseen, jolla 
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on laajempi asiantuntemus mahdollisista vaihtoehdoista (Koivistoinen & Rönkkö 2012). 
Kaikilla kunnilla on kokemusta alueella toimivista urakoitsijoista, joten korjaustöissä 
tarvittavien urakoitsijoiden onnettomuuspaikalle hankkimisessa kunnat pystyvät autta-
maan. (Koivistoinen 2012; Hämäläinen 2012; Ryynänen 2012) 
7.1.9 Alueurakoitsijat sekä muut urakoitsijat 
Tehtävät onnettomuustilanteissa  
Liikennekeskukselta tulee alueurakoitsijalle tiedote jokaisesta liikennetiedotteesta. Li-
säksi liikennekeskus voi lähettää alueurakoitsijalle poliisin tai pelastuslaitoksen pyyn-
nöstä kahdenlaisia pyyntöjä; TPP, joka menee alueurakoitsijalle yleensä VAK-
onnettomuuksissa ja muissa kiireellisissä tapauksissa, joka on kuitattava vastaanotetuksi 
viidessä minuutissa ja jonka seurauksena on toimittava välittömästi sekä TUR, johon 
alueurakoitsijat voivat reagoida oman aikataulunsa mukaisesti. Alueurakoitsijat päivys-
tävät kellon ympäri, joten he ovat valmiina reagoimaan toimenpidepyyntöihin nopeasti 
(Naumanen 2012; Koponen 2012). ELY-keskus on määritellyt urakkasopimuksissaan 
alueurakoitsijoiden aikataulut eri toiminnoille sekä sen, mitä toimintoja alueurakoitsijat 
tekevät. (Udelius 2011)  
 Alueurakoitsija suorittaa sekä kunnossapidollisia että liikenteenohjauksellisia 
tehtäviä VAK-onnettomuuksissa. Se hiekoittaa ja harjaa tiet, tarkastaa kiertoteiden kun-
non ja saattaa kiertotien liikennöitävään kuntoon esimerkiksi auraamalla ja suolaamalla 
sekä suorittaa monenlaisia kunnossapito- ja parannustöitä. Alueurakoitsijalla on tietty 
konekanta, jonka puitteissa se tekee mitä pyydetään. Mikäli alueurakoitsijalta ei löydy 
tarvittavaa kalustoa, voivat poliisi, pelastuslaitos tai kunta käyttää muitakin urakoitsijoi-
ta. (Udelius 2011) 
7.1.10 Vahingon aiheuttaja 
Tehtävät onnettomuustilanteissa  
Öljyvahinkojen torjuntalain mukaan tulee sen henkilön, jonka hallussa vahingon tai 
vahingon vaaran aiheuttanut öljy on, ilmoittaa vahingosta tai vahingon uhasta hätäkes-
kukselle sekä ryhtyä sellaisiin torjuntatoimiin, joita häneltä olosuhteet huomioiden voi-
daan kohtuudella vaatia. (Öljyvahinkojen torjuntalaki 1673/2009) 
 Vahingosta vastuullinen tai hänen vakuutusyhtiönsä on velvollinen korvaamaan 
lakien mukaisesti torjuntatöistä aiheutuneet kustannukset torjuntaviranomaiselle. Jos-
sain tapauksissa torjuntaviranomaisen kulusta vastaa öljysuojarahasto. Siihen asti, kun-
nes korvaus vahingon aiheuttajalta tai tämän vakuutusyhtiöltä on saatu, maksaa öljyva-
hingon torjunnasta vastaavan alueen pelastustoimi, Suomen ympäristökeskus tai kunta 
torjuntatoimista aiheutuvat kustannukset sekä korvaukset henkilöille, jotka on määrätty 
avustamaan pelastustöissä tai jotka ovat osallistuneet vapaaehtoisesti niihin. (Öljyva-
hinkojen torjuntalaki 1673/2009) Liikkuvan poliisin mukaan kuljettaja vastaa itse henki-
lökohtaisesti rikosoikeudellisesti aiheuttamastaan onnettomuudesta. (Pahkin 2011) 
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8 POHJOIS-SAVON ELYN VAK-TOIMINTAMALLI 
8.1 Nykyiset käytännöt Pohjois-Savon ELYssä 
Pohjois-Savon ELYssä VAK-kuljetusten kannalta keskeiset toimijat ovat liikenne- ja 
ympäristövastuualueet. Liikennevastuualueen toimialueeseen kuuluu Pohjois-Savon 
maakunnan lisäksi myös Pohjois-Karjalan ja Etelä-Savon maakunnat. Ympäristövastuu-
alueen toimialue sen sijaan on vain Pohjois-Savon maakunta, tutkimuksessa otetaan 
kuitenkin huomioon myös Pohjois-Karjalan ja Etelä-Savon ELYjen ympäristövastuu-
alueiden toiminta sekä mahdolliset poikkeavuudet Pohjois-Savon ELYn ympäristövas-
tuualueeseen verrattuna. (Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskus 2011b) 
 Liikennevastuualueen tehtäviin VAK-kuljetuksiin liittyen kuuluu lähinnä onnet-
tomuuksia ehkäisevät toimet, kuten teiden kunnossapito ja talvihoidon suunnittelu. 
VAK-onnettomuuksien torjuntatöihin osallistuvien hoidon alueurakoitsijoiden hallin-
nointi kuuluu liikennevastuualueelle. Ympäristövastuualue puolestaan hoitaa jälkitor-
juntatöiden valvonnan, joka lakisääteisesti on ELY-keskuksille asetettu. (Elinkeino-, 
liikenne- ja ympäristökeskus 2012c) 
8.2 Toimintasuunnitelma VAK-onnettomuuksien varalle 
Vuoden 2011 ensimmäisellä puoliskolla Pohjois-Savon maakunnassa tapahtuneet VAK-
onnettomuudet herättivät tarpeen kehittää VAK-kuljetuksiin liittyvää toimintaa ja laatia 
eri toimijoille yhteinen toimintamalli onnettomuustilanteiden varalle. Tässä tutkimuk-
sessa laaditun toimintamallin kehittäminen alkoi sille asetettujen vaatimusten ja tavoit-
teiden määrittelyllä yhdessä Pohjois-Savon ELY-keskuksen L-vastuualueen kanssa. 
Toimintamallin tavoitteena on selkeyttää eri toimijoille kuuluvia tehtäviä ja vastuita 
sekä rajapintoja eri tehtävien välillä.  
Toimintamallin laadinnassa otettiin huomioon tutkimuksessa analysoitujen on-
nettomuuksien jälkitorjunnassa hyviksi havaitut käytännöt, lakien kullekin toimijalle 
asettamat vastuut, tutkimuksessa esille nousseet hyvät käytännöt muissa Pohjoismaissa 
sekä eri toimijoiden haastatteluissa esille nousseet seikat. Toimintamallia kehitettäessä 
huomioitiin Pohjois-Karjalan ELYn Y-vastuualueen laatima toimintamalliehdotus ja 
käytiin vuoropuhelua toimintamalliehdotuksen laatijan sekä muiden Itä-Suomen ELY-
jen Y-vastuualueiden edustajien kanssa. Toimintamallia kehitettiin eteenpäin Y-
vastuualueiden edustajien sekä ympäristöteknisen asiantuntijan ideoiden ja kommentti-
en mukaan ja lopuksi sitä arvioitiin yhdessä Pohjois-Savon ELY-keskuksen L-
vastuualueen kanssa.   
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Öljyonnettomuuksien torjuntatöiden lakisääteiset vaatimukset (Öljyvahinkojen 
torjuntalaki 1673/2009) eroavat hieman muiden VAK-onnettomuuksien vaatimuksista, 
joihin sovelletaan ympäristönsuojelulakia 86/2000. Koska liki 80 % VAK-
onnettomuuksista luokitellaan öljyvahingoiksi, on kuvassa 17. esitetty VAK-
onnettomuuksia varten laadittu toimintasuunnitelma nimenomaan luokkaan 3 kuuluvien 
vaarallisten aineiden kuljetusonnettomuuksia varten. Muiden vaarallisten aineiden kul-
jetusonnettomuuksien torjuntatoimenpiteiden eroavaisuuksia kuvassa esitettyyn toimin-
tamalliin verrattuna käsitellään tarkemmin tekstissä. 
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8.2.1 Toiminta onnettomuuspaikalla 
On tärkeää, että toimintamalli mahdollistaa mahdollisimman nopean toiminnan onnet-
tomuuspaikalla. Tästä syystä on tärkeää, että tarvittavat toimijat saadaan paikalle välit-
tömästi onnettomuuden tapahduttua. Kuljettajan tai sivullisen tekemän onnettomuusil-
moituksen saatuaan hätäkeskus välittää tiedot onnettomuudesta pelastuslaitokselle, po-
liisille sekä liikennekeskukselle. Useimmiten pelastuslaitos saapuu paikalle ensimmäi-
senä ja aloittaa ensitorjuntatyöt. 
 Pelastuslaitos hoitaa liikenteenohjauksen siihen asti, kunnes poliisi saapuu pai-
kalle. Poliisi vastaa liikenteenohjauksen lisäksi mahdollisesta rikospaikkatutkinnasta. 
Liikennekeskus antaa tiedotteen onnettomuudesta tiellä liikkujille ja lisäksi lähettää 
hoidon alueurakoitsijalle tiedotteen, yleensä VAK-onnettomuuksissa TPP:n, eli toimen-
pidepyynnön, joka alueurakoitsijan on kuitattava viidessä minuutissa ja toimittava 
pyynnön mukaisesti välittömästi. Alueurakoitsija hoitaa kiertotiet liikennöitävään kun-
toon esimerkiksi hiekoittamalla ne ja auttaa liikenteenohjauksessa etenkin liikenne-
merkkien osalta. Alueurakoitsija suorittaa konekantansa puitteissa torjuntatöitä pelastus-
laitoksen torjuntatyön johtajan ohjeiden mukaisesti. Mikäli ensitorjuntatöissä tarvitaan 
koneita, joita alueurakoitsijalta ei löydy, voidaan ensitorjuntatöissä käyttää muita ura-
koitsijoita. 
 Pelastuslaitos tiedottaa onnettomuudesta paikallisen ELYn Y-vastuualuetta, L-
vastuualueen hoidon aluevastaavaa sekä mikäli kyseessä on öljyvahinko, kuntaa. Jos 
onnettomuus tapahtuu virka-ajan ulkopuolella eikä ELYn edustaja vastaa, ottaa pelas-
tuslaitos yhteyttä Suomen ympäristökeskukseen, joka voi antaa tarvittaessa asiantuntija-
apua. Torjuntatyön johtajan pyytäessä ovat ELYn ja kunnan edustajat velvoitettuja saa-
pumaan onnettomuuspaikalle. 
 Tilanteen vaatimien tarvittavien ensitorjuntatöiden varmistamiseksi olisi hyödyl-
listä, mikäli pelastuslaitos ottaisi suoraan yhteyttä ympäristötekniseen asiantuntijaan, 
joka sitten ensitorjuntatöiden vielä ollessa käynnissä pystyisi neuvomaan ja ohjaamaan 
niitä oikeaan suuntaan (Kolehmainen 2012). Näin vältyttäisiin esimerkiksi lopettamasta 
maankaivua liian aikaisin ja siten vähennettäisiin myöhemmin tarvittavien maankunnos-
tustöiden määrää sekä ehkäistäisiin lisävahinkojen syntyminen ympäristölle. Kerralla 
oikein suoritetut torjuntatyöt myös pienentävät torjuntatöistä aiheutuvia kustannuksia. 
 Pelastustoimen torjuntatyön johtaja varmistaa, että kuljettaja tiedottaa onnetto-
muudesta vakuutusyhtiötään tai ottaa itse yhteyttä vakuutusyhtiöön. Joissain tapauksissa 
vakuutusyhtiö ottaa yhteyttä ympäristötekniseen asiantuntijaan ja tilaa tämän paikalle. 
Mikäli kuitenkin pelastuslaitos tai ELYn edustaja on jo ehtinyt torjuntatöiden niin vaati-
essa tilata paikalle ympäristöteknisen asiantuntijan, käytetään jo onnettomuudesta ajan 
tasalla olevaa ympäristöteknistä asiantuntijaa. Ympäristötekninen asiantuntija antaa 
ensitorjuntatöissä neuvoja pelastuslaitokselle torjuntatöiden suorittamisesta, suunnittelee 
jälkitorjuntatyöt, valvoo niiden toteutusta, ottaa tarvittaessa näytteitä maaperästä sekä 
laatii raportin torjuntatöistä. 
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 Kun pelastuslaitoksen torjuntatyön johtajan mielestä onnettomuuden seurausten 
akuutti torjuntatyö, ensitorjuntatyöt, on saatu päätökseen, hän joko siirtää vastuun jälki-
torjuntatöistä ELYlle tai kunnalle tai päättää torjuntatöiden lopettamisesta. Torjuntatyön 
johtaja voi jäädä onnettomuuspaikalle valvomaan jälkitorjuntatöitä. Mikäli kyseessä on 
muu kemikaalionnettomuus kuin öljyvahinko, ei lainsäädäntö määrää kunnalle vastuuta 
torjuntatöiden suorittamisesta. Kunnalla on kuitenkin myös tällöin velvollisuus määrit-
tää pilaantuneen maaperän puhdistustarve ja puhdistaa maaperä, mikäli vahingon aihe-
uttajaa ei saada kiinni eikä pilaantuneen alueen haltijaa voida velvoittaa sitä tekemään 
(Ympäristönsuojelulaki 86/2000). Tällöin jälkitorjuntatöistä vastaa ELY ja ne toteute-
taan joko ELYn tai ympäristöteknisen asiantuntijan toimesta. Mikäli torjuntatöissä tarvi-
taan kalustoa, jota hoidon alueurakoitsijalta ei löydy, voidaan käyttää myös muita ura-
koitsijoita.  
 Torjuntatöiden aiheuttamista kustannuksista vastaa vahingon aiheuttajan vakuu-
tusyhtiö ja toimijat laskuttavat torjuntatöistä aiheutuneista kustannuksista vakuutusyh-
tiötä. Mikäli vahingon aiheuttajaa ei saada kiinni, vastaa kunta torjuntatöiden kustan-
nuksista ja öljyvahingoissa pyytää korvauksia myöhemmin öljysuojarahastolta. Muiden 
kemikaalionnettomuuksien tapauksessa joutuu kunta vastaamaan kuluista. 
8.2.2 Viestintä 
Onnettomuuksista tiedotettaessa on tärkeää, että medialle menevä informaatio on yhte-
näistä, totuudenmukaista ja ajan tasalla olevaa. Tämän vuoksi tulee toimia siten, että 
joko viestinnästä vastaa yksi taho tai toimijat pitävät säännöllisesti palavereita, joissa 
sovitaan viestinnän linjoista sekä yksityiskohtaisesti julkisuuteen kerrottavista yksityis-
kohdista. (Lappeenranta 2011) 
 VAK-onnettomuuksissa tiellä liikkujia onnettomuudesta sekä mahdollisista kier-
toteistä tiedottaa kellon ympäri liikennekeskus pelastuslaitokselta saamien tietojen mu-
kaan. ELY-keskuksen sisällä eri vastuualueiden välillä tiedottamisesta vastaavat sekä 
ympäristövastuualueen päivystäjä että hoidon aluevastaava. Siitä, mitä tietoa onnetto-
muudesta julkisuuteen kerrotaan, sovitaan onnettomuuspaikalla järjestettävissä viran-
omaispalavereissa, joihin osallistuvat pelastuslaitoksen, poliisin, ELYn ja öljyvahin-
goissa kunnan edustajat sekä ympäristöteknisen asiantuntijan ja vakuutusyhtiön edusta-
jat. Myös kunta voi halutessaan tiedottaa onnettomuudesta sekä torjuntatöiden etenemi-
sestä sivuillaan viranomaispalavereissa sovittujen raamien mukaisesti. 
 Onnettomuuspaikalla on syytä järjestää viranomaispalaveri heti, kun akuutti 
torjuntatyö on saatu päätökseen. Viranomaispalaveriin tulee osallistua edustaja jokaisen 
toimijan taholta. Palaverin merkitys on tärkeä tiedonvälityksen kannalta, torjuntatöissä 
jokaisen niihin osallistuvan tulee tietää työhön liittyvistä vaaroista, jo suoritetuista töistä 
sekä tulevista työvaiheista. Mikäli kyseessä on seurauksiltaan laaja-alainen onnetto-
muus, jonka torjuntatyöt kestävät kauan, on palavereita syytä pitää säännöllisesti torjun-
tatyön edetessä, esimerkiksi viikoittain. 
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8.2.3 Onnettomuusalueen kunnostus 
Kun onnettomuuden torjuntatyöt on saatu päätökseen, tulee onnettomuuspaikka vielä 
saattaa liikennöitävään kuntoon. Tästä on vastuussa ELYn liikennevastuualue. Liiken-
nevastuualueen hoidon aluevastaava on ollut ensitorjuntatöiden aikana kanssakäymisis-
sä alueurakoitsijan kanssa tälle kuuluvien tehtävien osalta ja siten tietää, minkälaisia 
kunnostustöitä onnettomuuspaikalla on tarpeen suorittaa ja pystyy varautumaan niihin.  
 Hoidon alueurakoitsija poistaa tiealueelle jääneet romut sekä korjaa tai uusii 
tielaitteet sekä tien pinnan. Hoidon aluevastaava käy onnettomuuspaikalla tarkastamas-
sa, että tie on liikennöitävässä kunnossa.  
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9 TULOSTEN TARKASTELU 
9.1 Turvallisuuden parantaminen tienpidon keinoin 
Tutkimuksessa pyrittiin löytämään keinoja, joilla VAK-onnettomuuksien todennäköi-
syyttä voitaisiin pienentää. Asiaa lähestyttiin tarkastelemalla Itä-Suomessa vuosina 
2001-2011 tapahtuneita VAK-onnettomuuksia ja etsittiin niistä onnettomuuden syntyyn 
vaikuttaneita tekijöitä. Tarkasteluun ei otettu jokaista maanteillä tapahtunutta VAK-
onnettomuutta, joukosta karsittiin pois seurauksiltaan pienimmät onnettomuudet. Mikäli 
tutkittavaksi olisi valittu lisäksi runsas joukko pienempiä onnettomuuksia, saattaisivat 
tutkimuksen tulokset poiketa huomattavasti nykyisistä. 
 Kaikista tarkastelluista onnettomuuksista ei myöskään ollut saatavilla samoja 
tietoja, joten onnettomuuksien analysoinnit eroavat siten hieman toisistaan. Kaiken 
kaikkiaan kuitenkin 14 onnettomuudet joukkoon mahtuu kvalitatiivisesti kattava otos 
Itä-Suomen maanteillä tapahtuneista VAK-onnettomuuksista. 
9.1.1 Onnettomuustarkasteluissa havaitut vaaratekijät 
Onnettomuustarkasteluissa havaittiin huomattavissa määrin yhtäläisyyksiä liikenne- ja 
viestintäministeriön raskaan liikenteen onnettomuuksia käsitelleen tutkimuksen tulok-
siin verrattuna. Vaaratekijöitä, jotka tulivat ilmi sekä tässä että LVM:n tutkimuksessa 
ovat: 
 vastapuolen aiheuttamat riskit, kuten alkoholin tai muiden päihteiden vaikutuk-
sen alaisuus, itsetuhoisuus, mielenterveyden ongelmat, vastaantulijoiden kaistal-
le ajautuminen sekä varomattomuus. Vastapuoleen liittyvät riskit olivat yllättä-
vän yleisiä ja tämä tuli ilmi sekä tässä tutkimuksessa että LVM:n tekemässä tut-
kimuksessa 
 kuljettajaan liittyvät vaaratekijät, kuten ylinopeus, liian suuri tilannenopeus, tur-
vavyön käyttämättä jättäminen, keskittyminen johonkin muuhun ajon aikana, 
vähäinen ajokokemus sekä väsymys tai muuten alentunut vireystila 
 yötyö  
 vetoauton ja perävaunun massasuhde, huonot renkaat sekä säiliöiden suunnitte-
lusta, rakenteesta tai muutostöistä johtuvat virheet 
 liikenneympäristöön liittyviä vaaratekijöitä olivat tien kapeus, mutkaisuus ja 
mäkisyys, keskikaiteiden puuttumisen aiheuttama kohtaamismahdollisuus 
 kaarteet yhdistettynä liian suureen nopeuteen, mutkissa oli usein voimassa yleis-
rajoitus, jota noudatettaessa oli nopeus raskaalle liikenteelle liian suuri kaartee-
seen 
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 ajokelin riskit johtuivat pääosin liukkaudesta ja 
 kunnossapidon vaaratekijät koskivat puutteita liukkauden torjunnassa. 
Suuri osa tässä tutkimuksessa havaituista vaaratekijöistä oli tullut esille myös 
LVM:n tekemässä tutkimuksessa. Voidaankin todeta, etteivät VAK-kuljetuksiin liittyvät 
vaaratekijät poikkea muista raskaan liikenteen vaaratekijöistä. VAK-onnettomuuksien 
seuraukset sen sijaan voivat olla huomattavasti suurempia, joten niiden minimoimiseen 
on syytä kiinnittää erityistä huomiota.  
Sekä tässä että LVM:n tutkimuksessa korostuvat onnettomuuksien syntyyn vai-
kuttavat välittömät tekijät ja ne ovatkin varsin hyvin tiedossa ja siten niihin voidaan 
myös puuttua. Kuitenkin kuljetusten kokonaisvaltaisen turvallisuuden lisäämiseksi tulee 
kiinnittää huomiota myös onnettomuuksien syntyyn vaikuttaviin piileviin tekijöihin, 
kuten kuljetustoimialan yleisiin käytäntöihin sekä yksittäisten yritysten toimintaan, ja 
pyrkiä vaikuttamaan myös niihin. 
9.1.2 Keinot turvallisuuden parantamiseksi 
Tutkimuksen yhtenä osa-alueena oli kartoittaa Itä-Suomen tieverkon osat, joilla on suuri 
riski tapahtua onnettomuus. Onnettomuustarkasteluissa ei tullut esille mitään tiettyjä 
kohteita, joilla onnettomuudet olisivat olleet yleisiä. Onnettomuustarkasteluissa huomio 
kiinnittyi kuitenkin kahteen Juvalla kolmen kilometrin säteellä tapahtuneeseen onnetto-
muuteen, joissa kummassakin liukkaudella oli merkittävä osuus onnettomuuden syn-
tyyn. Valtatie 5 on merkittävä VAK-reitti, jolla liukkauden torjunnalla on suuri merki-
tys. Tarkasteluiden pohjalta voidaan todeta, että liukkauden torjuntaan tulisi kiinnittää 
erityistä huomiota VAK-kuljetuksiin käytettävillä reiteillä.  Tarkasteluissa nousi lisäksi 
esille useita edellisessä alaluvussa esitettyjä vaaratekijöitä, jotka olivat tyypillisiä onnet-
tomuuksille. Tutkimuksessa havaittuja VAK-kuljetusten vaaratekijöitä ei kuitenkaan 
pystytä kokonaan poistamaan, niiden suuruuteen sen sijaan voidaan vaikuttaa erilaisilla 
keinoilla. Merkittävimpiä tutkimuksessa esille tulleita keinoja VAK-kuljetusten turvalli-
suuden parantamiseksi ovat: 
 pienempien nopeusrajoitusten asettaminen vaarallisiin kaarteisiin sekä nopeusra-
joitusten valvonta kyseisissä kohteissa 
 heijastimelliset suojakaiteet ja täristävät reunaviivat vaarallisiin kaarteisiin 
 liukkauden torjunta erityisesti pienemmillä teillä olevilla VAK-reiteillä, huomio-
ta kiinnitettävä oikea-aikaisuuteen, suolaukseen molemmin puolin tietä sekä 
kaarteisiin 
 keskikaiteiden lisääminen erityisesti vilkkaasti liikennöidyillä tieosuuksilla 
 kuljettajien koulutus ja opastus VAK-kuljetuksiin liittyvistä riskeistä sekä niiden 
ennalta ehkäisemisestä, esimerkiksi sääolosuhteiden vaikutuksesta tien kuntoon 
ja auton ajettavuuteen tulisi informoida enemmän 
 yöllä tapahtuvan vireystilan luonnollisen alenemisen huomioiminen kuljetusten 
aikataulujen laatimisessa 
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 ajoneuvon oikeanlainen lastaus ja vakauden varmistaminen sekä 
 maanteiden leventäminen. 
 Keinoista suuri osa on toteutettavissa ilman merkittäviä kustannuksia, esimer-
kiksi kaarteiden turvallisuuden parantaminen nopeusrajoitusten ja liukkauden torjunnan 
avulla ei aiheuta suuria lisäkustannuksia. Keskikaiteiden lisääminen vilkasliikenteisille 
tieosuuksille parantaa myös muun liikenteen turvallisuutta, joten kustannukset maksavat 
itsensä varmasti takaisin. Kuljetusyrityksille aiheutuvat kustannukset kuljettajien koulu-
tuksesta ja opastuksesta niin yleisiin vaaratekijöihin, sääolosuhteiden vaikutuksiin kuin 
oikeanlaisen lastauksen merkitykseen liittyen ovat murto-osa mahdollisesta onnetto-
muudesta aiheutuviin kustannuksiin verrattuna.  
Maanteiden leventäminen sen sijaan aiheuttaa suuret kustannukset ja levennyk-
set ovat kannattavia lähinnä kaarteissa ja alueilla, joilla on herkästi pilaantuvia luonto-
kohteita, kuten pintavesiä. Levennykset antavat kuljettajalle mahdollisuuden reagoida 
vastaantulijan mahdollisesti yllättäviin liikkeisiin. Tutkimuksessa löydettiin melko kat-
tavasti tekijöitä, joiden avulla VAK-kuljetusten turvallisuutta voidaan parantaa ja tältä 
osin tutkimuksessa on päästy tavoitteeseen. 
9.1.3 VAK-kuljetukset Itä-Suomessa 
Tutkimuksessa kartoitettiin Itä-Suomen VAK-reitit ja -määrät sekä pohjavesialueet ja 
pohjavesisuojaukset sekä pyrittiin löytämään tarkastelujen pohjalta mahdollisia riskialu-
eita. Pohjavesistä sekä jo rakennetuista pohjavesisuojauksista on aiemmin laadittu selvi-
tys Pohjois-Savon sekä Pohjois-Karjalan alueilta, joten pohjavesiin sekä niiden suojauk-
siin ei kovin tarkasti tässä tutkimuksessa syvennytty. Pohjavesialueet, -suojaukset, 
VAK-reitit ja -määrät sekä suurimmat VAK-kuljetusten vastaanottajat kirjattiin samalle 
kartalle ja kartan avulla etsittiin mahdollisia riskialueita. 
 Tutkimuksessa havaittiin Pohjois-Savossa ja Pohjois-Karjalassa kulkevia VAK-
reittejä, joiden varrella sijaitsee suojaamattomia pohjavesialueita. Viimeisin VAK-
reittejä ja -määriä koskeva selvitys on kuitenkin vuodelta 2002, joten tarkempien tiekoh-
taisten suositusten tekeminen uusien pohjavesisuojausten sijoittamisen osalta ei ole tällä 
hetkellä saatavilla olevan tiedon perusteella mahdollista. Onkin olemassa selvä tarve 
VAK-määriä ja -reittejä koskevalle selvitykselle. Tutkimuksessa tarkasteltujen VAK-
onnettomuuksien perusteella ei pystytä esittämään tiekohteita, joilla olisi erityisen suuri 
tarve pohjavesisuojauksille, koska yksikään tieosuus ei onnettomuustarkastelujen perus-
teella osoittautunut poikkeavan vaaralliseksi. 
9.2 Pohjois-Savon ELYn VAK-toimintamallin kehittäminen 
Tutkimuksen tavoitteena oli laatia Pohjois-Savon ELYn L-vastuualueelle VAK-
toimintamalli, jossa esitettäisiin eri toimijoiden tehtävät onnettomuustilanteisiin liittyen. 
Toimintamallin laadinnassa tärkeää oli ottaa huomioon kaikki onnettomuuksien torjun-
tatöihin osallistuvat toimijat ja heidän tehtäviensä rajapinnat, tästä syystä tutkimuksessa 
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haastateltiin lukuista joukkoa eri toimijoiden edustajia. Haastatteluiden rooli aineiston 
keräämisessä oli merkittävä, toimintamallia kehitettiin eteenpäin pitkälti eri toimijoiden 
mielipiteiden perusteella.  
Toimintamallista laadittua liitteen 4 kaaviokuvassa esitettyä luonnosta muokat-
tiin ELYjen Y-vastuualueiden edustajien palautteen mukaisesti lisäämällä siihen uudek-
si toimijaksi ELYn L-vastuualueen hoidon aluevastaava, joka ohjaa hoidon alueurakoit-
sijoita ja vastaa heidän kanssaan laadittavista sopimuksista. Lisäksi kuljettajan, pelastus-
laitoksen, hoidon alueurakoitsijan, vahingon aiheuttajan vakuutusyhtiön, ELY-
keskuksen ja kunnan tehtäviä tarkennettiin Y-vastuualueiden edustajien sekä ympäristö-
teknisen asiantuntijan palautteen perusteella. Luonnoksesta saadun palautteen perusteel-
la toimintamallista laadittuun kaaviokuvaan (liite 5) erotettiin jälkitorjunnan toteutuk-
seen osallistuvat ympäristötekninen asiantuntija ja hoidon alueurakoitsija tai/ja muu 
kunnan käyttämä urakoitsija omaan laatikkoonsa. 
 Haasteita toimintamallin kehittämiselle asetti esimerkiksi useiden pelastuslaitos-
ten ja ELY-keskusten ympäristövastuualueiden toiminta Itä-Suomessa, esimerkiksi tie-
tojen keräämisessä tuli ottaa huomioon eri maakuntien mahdollisesti toisistaan eriävät 
käytännöt. Tässä onnistuttiin kuitenkin varsin hyvin, koska samanaikaisesti tutkimuksen 
kanssa Pohjois-Savon ELYn liikenne- ja ympäristövastuualueet, Pohjois-Karjalan ja 
Etelä-Savon ympäristövastuualueet sekä pelastuslaitos tiivistivät yhteistyötään ja pohti-
vat yhdessä, kuinka toimintaa VAK-onnettomuuksissa voitaisiin kehittää.  
9.2.1 Hyviä käytäntöjä muista Pohjoismaista 
Muiden Pohjoismaiden tarkastelussa keskityttiin lähinnä Ruotsiin, Norja ja Tanska jä-
tettiin vähemmälle tarkastelulle. Tämä hieman heikensi vertailun monipuolisuutta. 
Ruotsin VAK-käytäntöjen tarkastelussa tuli kuitenkin ilmi mielenkiintoisia ja hyviä 
toimintatapoja, joita Suomessakin voitaisiin hyödyntää. Ruotsin toimintatapoja tarkas-
teltiin sekä kirjallisten lähteiden että haastattelun avulla, joten näin ollen saatiin kattava 
käsitys maan VAK-käytännöistä sekä toiminnasta onnettomuustilanteissa.  
 Tärkeimpänä yksittäisenä huomiona on Ruotsin lääninhallituksen kokouskäytän-
tö, jossa useiden eri toimijoiden edustajat kokoontuvat kerran viikossa suunnittelemaan 
toimintaa VAK-onnettomuuksien varalle. Kokouskäytännön avulla varmistetaan se, että 
onnettomuustilanteessa toiminta on sujuvaa ja mutkatonta, jolloin lisävahingoilta välty-
tään. Ruotsin mallin mukaan jokainen toimija tietää omat tehtävänsä ja näin ollen mi-
tään ei jää tekemättä eikä myöskään nähdä turhaa vaivaa ja tehdä samoja asioita useaan 
otteeseen.  
 Myös lääninhallituksen päivystysjärjestelmä Ruotsissa on toimiva - onnetto-
muuden tapahtuessa on aina heti tiedossa, kuka ottaa tilanteen haltuun ja kutsuu välit-
tömästi koolle samat toimijat, jotka osallistuvat viikoittaisiin kokouksiin. Näin ollen 
aikaa ei kulu hukkaan pohdittaessa, kuka ilmoittaa onnettomuudesta torjuntatöihin osal-
listuville viranomaisille. Koska päivystäjä on aina tiedossa, saadaan toimijat koolle no-
peasti ja torjuntatyöt voidaan aloittaa välittömästi ja hyvin organisoidusti. Merkille pan-
tavaa on myös se, että Ruotsin toimintamallin avulla voidaan varmistaa paikkansa pitä-
 71 
vä ja nopea tiedotus - onnettomuuden jälkeen koolle kutsutut viranomaiset sopivat, mit-
kä tiedot julkisuuteen kerrotaan ja koska. 
9.2.2 Vastuunjako ELYn sisällä 
Toimintamallin on tarkoitus osaltaan selkiyttää vastuunjakoa ELY-keskuksen sisällä. 
VAK-onnettomuuksien torjuntatöissä on omat vastuunsa sekä ELYn ympäristö- että 
liikennevastuualueilla ja tärkeää olisikin lisätä eri vastuualueiden välistä yhteistyötä ja 
kommunikointia. L-vastuualueen hoidon aluevastaava solmii sopimukset alueurakoitsi-
joiden kanssa, jotka osallistuvat merkittävissä määrin onnettomuuksien torjuntatöihin 
sekä tien liikennöitäväksi saattamiseen, Y-vastuualueen edustaja puolestaan toimii asi-
antuntijana torjuntatöissä pyrkien minimoimaan ympäristölle aiheutuvat haitat.  
 Torjuntatöiden toimivuuden varmistamiseksi on tärkeää, että sekä Y- että L-
vastuualueiden edustajat informoivat toisiaan tekemistään päätöksistä, jotta tiedotus 
onnettomuudesta on yhdenmukaista. Laadittu toimintamalli ei itsessään tue ELYn eri 
vastuualueiden yhteistyön lisäämisessä ja siksi onkin merkittävää, että pelastuslaitoksen 
onnettomuusilmoituksen tullessa ELYlle, ottaa ilmoituksen saaja yhteyttä toiseen vas-
tuualueeseen. Kummankin vastuualueen edustajien on hyvä osallistua onnettomuuspai-
kalla järjestettäviin viranomaispalavereihin ja mikäli tämä ei ole mahdollista, on paikal-
le pääsevän velvollisuutena tiedottaa toisen vastuualueen edustajaa.  
 ELYllä ei ole päivystystä virka-ajan ulkopuolella, mikä saattaa aiheuttaa tilan-
teen, jossa onnettomuuden sattuessa ei paikalle ole nopeasti saatavissa asiantuntija-apua 
ja siten oikeanlaisiin torjuntatoimiin ei osata ryhtyä ja onnettomuuden aiheuttamat va-
hingot kasvavat suuremmiksi. Ongelman ratkaisemiseksi tulisi joko järjestää päivystys 
ELYn ympäristöpuolelle tai ohjeistaa pelastuslaitosta ottamaan yhteyttä suoraan ympä-
ristötekniseen asiantuntijaan, joka osaa antaa ohjeita onnettomuuden torjuntatöiden suo-
ritukseen. Tulevaisuudessa toimintamallia voitaisiin kehittää edellä mainitun mukaises-
ti. 
9.2.3 Vastuunjako eri toimijoiden välillä 
Tutkimuksessa laadittiin kaaviokuva laaditusta toimintamallista VAK-
onnettomuustilanteissa. Toiminta selkeytyy huomattavasti, kun kukin toimija tietää 
omat velvollisuutensa, usein kun asiat, joilla ei ole nimettyä vastuutahoa, jäävät suorit-
tamatta. Toimintaa johdonmukaistaa se, että pelastuslaitoksen torjuntatyön johtajalla on 
määräysvalta onnettomuuspaikalla ja hän voi osoittaa muille toimijoille heidän tehtäviä.  
 Torjuntatyön johtaja voi siirtää vastuun torjuntatöistä joko ELYlle tai kunnalle 
siinä vaiheessa, kun katsoo ensitorjuntaöiden päättyneen. Näin ollen joka tilanteessa on 
selvää, kenen vastuulla torjuntatöiden johtaminen on. Jokainen onnettomuus on kuiten-
kin omanlaisensa ja vastuunjakoon tulee kiinnittää erityistä huomiota etenkin silloin, jos 
joku toimijoista on ensimmäistä kertaa VAK-onnettomuuden torjuntatöissä mukana. 
Toimintamalli antaa kuitenkin selkeät raamit toiminnalle onnettomuustilanteissa ja hel-
pottaa siten vastuun jakamisessa. 
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10 JOHTOPÄÄTÖKSET 
Vaarallisia aineita kuljetetaan Suomen maanteillä vuosittain noin 52,5 miljoonaa tonnia, 
suurien kuljetusmäärien myötä kasvaa riski onnettomuuksille. VAK-onnettomuuksilla 
saattaa olla kohtalokkaat seuraukset, etenkin mikäli onnettomuus tapahtuu asutusalueen 
läheisyydessä, pohjavesialueella tai muuten merkittävän luontokohteen läheisyydessä. 
Kun VAK-kuljetuksiin liittyvät vaaratekijät tiedostetaan, ne pyritään mahdollisuuksien 
mukaan poistamaan ja tietoisuutta vaaroista lisätään, pystytään onnettomuusmääriin 
vaikuttamaan. On tärkeää kiinnittää huomiota sekä onnettomuuksien ennaltaehkäisyyn 
että seurausten vaikutusten minimointiin. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli kehittää 
Pohjois-Savon ELY-keskukselle toimintamalli VAK-onnettomuuksien varalle. Toimin-
tamallin avulla VAK-onnettomuuksien seurauksia pystytään pienentämään nopean ja 
tehokkaan toiminnan kautta. Lisäksi tutkimuksessa kartoitettiin keinoja, joiden avulla 
VAK-kuljetusten turvallisuutta voidaan kehittää. 
Taustatietona tutkimuksessa perehdyttiin VAK-kuljetuksia koskeviin sääntöihin 
ja määräyksiin, kuten lakiin vaarallisten aineiden kuljetuksesta (719/1994) sekä tilasto-
tietoihin VAK-kuljetuksiin liittyen. Tutkimuksessa perehdyttiin muiden Pohjoismaiden 
käytäntöihin VAK-kuljetuksiin liittyen, tarkemmin paneuduttiin Ruotsin toimintamalliin 
VAK-onnettomuuksien varalle ja pyrittiin löytämään hyviä ja hyödynnettävissä olevia 
toimintatapoja.  
Merkittävä osa tutkimusta oli Itä-Suomessa vuosina 2001-2011 tapahtuneiden 
VAK-onnettomuuksien kartoittaminen ja analysoiminen. Onnettomuustarkasteluissa 
kiinnitettiin huomiota onnettomuuksien syntyyn vaikuttaneisiin tekijöihin sekä siihen, 
kuinka hyvin torjuntatöissä oli onnistuttu ja keitä eri toimijoita torjuntatöihin oli osallis-
tunut. Toinen tärkeä osa-alue tutkimuksessa oli Itä-Suomen VAK-reittien ja -määrien 
sekä suurimpien kuljetuskohteiden kartoitus. Samalla kartoitettiin myös pohjavesialueet 
sekä jo olemassa olevat pohjavesisuojaukset ja etsittiin VAK-reittien varrella olevia 
pohjavesialueita, joille suojaus tulisi rakentaa. Tutkimuksen loppuosassa kuvattiin eri 
toimijoiden, kuten poliisi, kunta ja ELY-keskus, tehtävät VAK-kuljetuksiin ja -
onnettomuuksiin liittyen sekä kuvattiin tutkimuksessa laadittu toimintamalli VAK-
onnettomuuksien varalle.  
Ruotsin käytäntöihin VAK-kuljetuksiin liittyen tutustuttiin sekä kirjallisuuden 
että haastattelun avulla. Havaittiin, että Ruotsissa on käytössä erittäin toimiva järjestel-
mä, jonka avulla VAK-onnettomuuksiin varaudutaan ja jonka mukaan onnettomuusti-
lanteissa toimitaan. Ruotsissa onnettomuuksien torjuntatöihin sekä onnettomuuksista 
tiedottamiseen osallistuvat tahot kokoontuvat kerran viikossa kehittämään ja käymään 
läpi toimintamallia. Ruotsin lääninhallituksessa on koko ajan päivystäjä, johon hätäkes-
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kus (SOS alarm) ottaa yhteyttä onnettomuustilanteissa. Päivystäjä kutsuu välittömästi 
koolle samat tahot, jotka viikoittaisiin palavereihinkin osallistuvat. Toimijat sopivat 
yhdessä torjuntatöiden ja tiedotuksen järjestämisestä, ja sopivat, mitä ja miten asiasta 
mediaa tiedotetaan. Näin varmistetaan, että kukin toimija tietää omat tehtävänsä ja että 
onnettomuudesta tiedotus on yhdenmukaista ja ajantasaista. Suomessa voitaisiin pyrkiä 
kehittämään samankaltainen järjestelmä, jonka avulla aina olisi tiedossa alueella toimi-
va, päivystävä ympäristöasiantuntija, esimerkiksi ELYn edustaja tai ympäristötekninen 
asiantuntija, jolta pelastuslaitos saa asiantuntija-apua akuuteissa tilanteissa. Lisäksi 
Ruotsissa on käytössä suositeltu tieverkko, joka kieltää VAK-kuljetukset esimerkiksi 
kaupunkien keskustoissa ja ohjaa kuljetukset keskustan ohi yhtä reittiä pitkin. Näin pys-
tytään keskittämään esimerkiksi pohjavesisuojausten rakentaminen ja talvikunnossapi-
don tehostaminen. 
Onnettomuustarkasteluissa havaittiin erilaisia onnettomuusriskin suuruuteen 
vaikuttavia tekijöitä sekä pohdittiin keinoja ehkäistä onnettomuuksia. Tarkasteltaviksi 
valituista 14 onnettomuudesta yhdeksän oli tapahtunut valtateillä. Valtateillä merkittävä 
onnettomuuksien syntyyn vaikuttanut tekijä oli muut autoilijat ja kolmasosa tutkituista 
onnettomuuksista olikin toisen autoilijan aiheuttamia. Muilla teillä, eli kanta-, seutu- ja 
yhdysteillä, tapahtuneilla onnettomuuksilla havaittiin olevan yhdistäviä tekijöitä, viides-
tä onnettomuudesta neljässä VAK-ajoneuvo oli luisunut tien oikeaan laitaan päätyen 
ojaan ja kolme näistä onnettomuuksista oli tapahtunut vasemmalle suuntautuneessa 
kaarteessa. Jokaisessa neljästä tapauksesta tien pinta oli ollut joko luminen, jäinen tai 
märkä, ja kolmessa selkeästi liukas. Yleisesti tutkimuksessa havaittuja, onnettomuuksi-
en syntyyn vaikuttaneita tekijöitä olivat:  
 liukas keli, etenkin alkutalvesta kun kuljettajat eivät siihen vielä ole tottuneet  
 yöajossa pimeys sekä vireystilan lasku  
 vastaan tulevan auton ajautuminen VAK-ajoneuvon kaistalle sekä  
 liian suuri ajonopeus.  
Onnettomuustarkasteluissa havaittiin turvavöiden käyttämättä jättämisen olevan 
kriittinen tekijä kuljettajan loukkaantumisen kannalta. Onnettomuustarkasteluissa esiin 
nousseet vaaratekijät ovat lähinnä onnettomuuden syntyyn välittömästi vaikuttavia teki-
jöitä välillisten tekijöiden jäädessä hyvin pienelle huomiolle. VAK-kuljetusten turvalli-
suuden lisäämiseksi on kuitenkin myös näihin onnettomuuksien taustalta löytyviin pii-
leviin tekijöihin kiinnitettävä huomiota ja tulevaisuudessa olisikin syytä tarkastella 
myös esimerkiksi kuljetusyritysten toimintamalleihin liittyviä tekijöitä, joilla saattaa 
olla vaikutusta onnettomuuksien syntyyn.  
Osa onnettomuuksien ehkäisemiseksi suunnitelluista keinoista liittyi tienpitoon, 
osa kuljettajaan ja osa kuljetusajoneuvoon. Seuraavassa on esitetty analysoitujen onnet-
tomuuksien perusteella havaittuja keinoja ehkäistä VAK-onnettomuuksia: 
 vaarallisiin kohteisiin, kuten mutkiin, pienemmät nopeusrajoitukset, rajoitusten 
noudattamisen valvonta esimerkiksi asentamalla valvontakamera kyseiseen koh-
teeseen 
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 heijastimellisten suojakaiteiden sekä täristävien reunaviivojen asentaminen kaar-
teisiin 
 keskikaiteiden asentaminen erityisesti vilkkaasti liikennöidyille teille 
 vaarallisten kohteiden talvikunnossapidosta huolehtiminen, liukkaalla kelillä 
suolaus on tehtävä ajoissa tien molemmin puolin. Myös pienempien teiden huo-
mioiminen talvikunnossapidossa. VAK-reiteillä tulisi pohtia, onko talvikunnos-
sapitoluokkaa mahdollista nostaa tarvittaessa yhdellä pykälällä 
 alueella kulkevista VAK-reiteistä tiedottaminen teiden kunnossapitäjille  
 kuljetuskiellot taajamissa tai merkittävien pohjavesialueiden läheisyydessä, alu-
eella toimivien kuljetusyritysten tiedottaminen suositelluista kuljetusreiteistä 
 kuljettajien koulutukseen ja opastukseen panostaminen, ajo- ja lepoaikoja kos-
kevien määräysten noudattaminen sekä niiden huomioiminen aikatauluja laadit-
taessa, ihmisen luontaisen vireystilan alenemisen huomioiminen aikataulujen 
suunnittelussa, säiliöiden purkujärjestyksen merkityksen ajoneuvon vakauteen 
huomioiminen ajoreittien suunnittelussa  
 kuljettajien terveydentilan seuranta  
 huomion kiinnittäminen VAK-ajoneuvojen huoltoon ja etenkin liukkailla keleil-
lä tulee huolehtia siitä, että ajoneuvon nastarenkaat ovat hyvässä kunnossa. Yh-
distelmän vakauden tarkastaminen sekä 
 nopeusrajoitinten asentaminen VAK-ajoneuvoihin. 
Tutkimuksessa kartoitettiin Itä-Suomen VAK-reitit ja -määrät sekä pohjavesi-
alueet ja -suojaukset. Kartoitusta tehtäessä havaittiin, että uusin selvitys VAK-reitiestä 
Suomessa on vuodelta 2002, muutoksia reiteissä on varmasti tapahtunut uusien tehtai-
den ja kaivosten syntymisen ja vanhojen lakkauttamisen myötä. Tulevaisuudessa vaaral-
listen aineiden kuljetuksiin liittyen olisi hyvä kartoittaa VAK-reitit ja -määrät vastaa-
maan nykytilannetta tarkemmin, tietoja voidaan hyödyntää useisiin eri käyttötarkoituk-
siin, kuten tienpidon suunnitteluun. Teiden kunnossapidossa olisi tärkeää, että tienpitä-
jällä on tiedossa alueensa VAK-reitit, jotta hän pystyy huolehtimaan VAK-kuljetusten 
reiteille asettamien vaatimusten täyttymisestä. Erityisesti uusien pohjavesisuojausten 
tarvetta pohdittaessa tarkoista VAK-reittitiedoista olisi hyötyä.  
 VAK-reittejä ja -määriä verrattiin pohjavesialueisiin ja -suojauksiin Itä-
Suomessa etsien kohteita, joissa pohjavesisuojaukselle olisi tarvetta. Pohjois-Savosta ja 
Pohjois-Karjalasta löytyikin useita kohteita, joissa VAK-reitti kulkee suojaamattomalla 
pohjavesialueella. Tarkkoja tiekohtaisia suosituksia uusien pohjavesisuojausten raken-
tamisesta ei voida antaa nykytiedon perusteella.  
 Tutkimuksessa etsittiin keinoja parantaa VAK-kuljetusten turvallisuutta tienpi-
don keinoin. Onnettomuustarkasteluissa havaittujen keinojen lisäksi nousi tutkimusta 
tehtäessä esille seuraavia keinoja: 
 teiden suunnittelussa on otettava huomioon vuodenaikojen ja sään vaihteluiden 
vaikutus tien kuntoon ja sitä kautta turvallisuuteen, huomion kiinnittäminen tei-
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den päällystemateriaaleihin, tienreunojen kantavuuteen, tien ja päällysteen le-
veyteen erityisesti kaarteiden kohdalla  
 alueella sijaitsevien VAK-kuljetusten vastaanottajien ja lähettäjien huomioon ot-
taminen uusien teiden suunnittelun alkuvaiheilla, näin pystytään suunnittele-
maan VAK-reitit siten, etteivät ne kulje esimerkiksi asutus- ja pohjavesialueiden 
läpi sekä 
 yhteistoiminnan lisääminen VAK-kuljetusten suorittajien ja ELY-keskusten vä-
lillä. 
Toimintamallin laadinnassa otettiin huomioon VAK-kuljetusten järjestämiseen, 
valvontaan sekä onnettomuuksien torjuntatöihin osallistuvien toimijoiden tehtävät. 
Toimintamallia laadittaessa haastateltiin useita eri toimijoita ja kysyttiin heidän mielipi-
teitään toimintamalliin liittyen. Luvussa kahdeksan esitetyssä toimintamallissa korostuu 
pelastuslaitoksen rooli torjuntatöissä. Pelastuslaitos saapuu onnettomuuspaikalle en-
simmäisenä ja pystyy siten kutsumaan paikalle tilanteen vaatimat tahot, kuten ELY-
keskuksen ympäristövastuualueen edustajan, hoidon aluevastaavan, kunnan edustajan, 
ympäristöteknisen asiantuntijan sekä vahingon aiheuttajan vakuutusyhtiön edustajan. 
Toimintamallin merkittävin anti liittyy eri toimijoiden välisen viestinnän lisäämiseen ja 
varmistamiseen sekä yhteistyön tukemiseen. Kaikkia VAK-onnettomuuksien torjunta-
töihin osallistuvia tahoja tulee tiedottaa toimintamallista ja mahdollisuuksien mukaan 
järjestää koulutusta aiheeseen liittyen. 
Tulevaisuudessa tietoisuutta toimintamallista on syytä lisätä ja mahdollisuuksien 
mukaan kehittää yhteistyötä pelastuslaitoksen ja ELY-keskuksen välillä. Olisi hyvä, 
mikäli paikallisten ympäristöasiantuntijoiden kesken pystyttäisiin järjestämään päivys-
tys, jonka avulla pelastuslaitoksen olisi mahdollista saada onnettomuuspaikalle asian-
tuntija-apua mihin kellon aikaan tahansa.  
Työtä vaarallisten aineiden kuljetusten turvallisuuden lisäämiseksi on tehtävä 
jatkuvasti muuttuvan infrastruktuurin, kiristyvien ympäristölakien ja muuttuvien yhteis-
kunnallisten tarpeiden vuoksi. Myös kansainvälisten kuljetusten kasvu aiheuttaa omat 
haasteensa kuljetusten valvonnalle sekä turvallisuuden parantamiselle. Tietoisuutta kul-
jetettavista aineista sekä reiteistä on hyvä lisätä ja kehittää yhteistyötä VAK-
onnettomuuksien ehkäisemiseksi eri tahojen, kuten alueurakoitsijoiden ja kuljetusyritys-
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LIITE 1: AINEIDEN LUOKITUS 
Aineiden luokitus 
1 
• Räjähdysaineet, pyrotekniset aineet ja näitä ainetta sisältävät esineet ja välineet 
• Muut aineet ja esineet, jotka on valmistettu tuottamaan räjähdys tai pyrotekninen 
ilmiö 
  
Räjähteet jaetaan vaarallisuusluokkiin: 1.1, 1.2, 1.3, 1.4, 1.5 ja 1.6. Vaarallisuusluokka 
asettaa vaatimuksia esimerkiksi varastoinnille. 
Räjähteiden yhteensopivuusryhmä ilmaistaan kirjaimella: A, B, C, D, E, F, G, H, J, L, N 
tai S. Eri yhteensopivuusryhmiin kuuluvien räjähteiden yhteenkuormaamisesta on 
olemassa oma taulukko. 
2 
• Puhtaat kaasut, kaasujen seokset sekä esineet, jotka sisältävät näitä aineita 
• Luokan kaksi kaasuja ovat puristetut kaasut, nesteytetyt kaasut, jäähdytetyt nes-
teytetyt kaasut, liuotetut kaasut, aerosolipakkaukset ja kaasupatruunat, muut pai-
neenalaista kaasua sisältävät esineet ja kaasunäytteet 
  
Kaasut kuuluvat johonkin seuraavista ryhmistä vaaraominaisuuksiensa perusteella: 
A tukahduttava  
O hapettava  
F palava  
T myrkyllinen  
TF myrkyllinen, palava  
TC myrkyllinen, syövyttävä  
TO myrkyllinen, hapettava  
TFC. myrkyllinen, palava, syövyttävä  
TOC myrkyllinen, hapettava, syövyttävä 
Aerosolit voivat vielä lisäksi kuulua johonkin seuraavista ryhmistä: 
C syövyttävä 
CO syövyttävä, hapettava 
FC palava, syövyttävä 
3 
• Palavien nesteiden lisäksi nestemäiset aineet ja sulassa muodossa olevat kiinteät 
aineet, joiden leimahduspiste on yli 60 °C ja joita kuljetetaan tai annetaan kuljetetta-
vaksi lämmitettyinä vähintään leimahduspistettään vastaaviin lämpötiloihin 
• Epäherkistetyt nestemäiset räjähdysaineet 
• Dieselöljy, kaasuöljy sekä kevyt ja raskas polttoöljy, joiden leimahduspiste on yli 60 
°C mutta enintään 100 °C 
  
Palavat nesteet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
F Palavat nesteet ilman lisävaaraa:  
      F1 Palavat nesteet, joiden leimahduspiste on enintään 60 °C (esimerkiksi 
            diesel- ja polttoöly, asetoni, etanoli) 
      F2 Palavat nesteet, joiden leimahduspiste on yli 60 °C ja joita kuljetetaan tai  
            annetaan kuljetettavaksi lämmitettyinä vähintään leimahduspistettään 
            vastaaviin lämpötiloihin 
FT Palavat nesteet, myrkylliset:  
      FT1 Palavat nesteet, myrkylliset 
      FT2 Torjunta-aineet 
FC Palavat nesteet, syövyttävät 
FTC Palavat nesteet, myrkylliset, syövyttävät 





• Helposti syttyvät aineet ja esineet 
• Epäherkistetyt kiinteät räjähdysaineet 
• Nestemäiset tai kiinteät itsereaktiiviset aineet 
  
Helposti syttyvät aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
F Helposti syttyvät kiinteät aineet ilman lisävaaraa:   
      F1  Orgaaniset aineet 
      F2 Orgaaniset aineet, sulassa muodossa 
      F3 Epäorgaaniset aineet 
FO Helposti syttyvät kiinteät aineet, hapettavat 
FT Helposti syttyvät kiinteät aineet, myrkylliset:  
      FT1 Orgaaniset aineet, myrkylliset 
      FT2 Epäorgaaniset aineet, myrkylliset 
FC Helposti syttyvät kiinteät aineet, syövyttävät:  
      FC1  Orgaaniset aineet, syövyttävät 
      FC2 Epäorgaaniset aineet, syövyttävät 
D Epäherkistetyt kiinteät räjähdysaineet ilman lisävaaraa 
DT Epäherkistetyt kiinteät räjähdysaineet, myrkylliset 
SR Itsereaktiiviset aineet:  
      SR1 Aineet, jotka eivät vaadi lämpötilavalvontaa 
      SR2 Lämpötilavalvottavat aineet 
 4.2.  • Pyroforiset aineet 
• Itsestään kuumenevat aineet ja esineet 
  
Helposti itsestään syttyvät aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
S Helposti itsestään syttyvät aineet ilman lisävaaraa: 
      S1 Orgaaniset nesteet 
      S2 Orgaaniset kiinteät aineet 
      S3 Epäorgaaniset nesteet 
      S4 Epäorgaaniset kiinteät aineet 
SW Helposti itsestään syttyvät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan 
kehittävät palavia kaasuja 
SO Helposti itsestään syttyvät aineet, hapettavat 
ST Helposti itsestään syttyvät aineet, myrkylliset: 
      ST1 Orgaaniset, myrkylliset nesteet 
      ST2 Orgaaniset, myrkylliset kiinteät aineet 
      ST3 Epäorgaaniset, myrkylliset nesteet 
      ST4 Epäorgaaniset, myrkylliset kiinteät aineet 
SC Helposti itsestään syttyvät aineet, syövyttävät: 
      SC1 Orgaaniset, syövyttävät nesteet 
      SC2 Orgaaniset, syövyttävät kiinteät aineet 
      SC3 Epäorgaaniset, syövyttävät nesteet 





4.3.  • Aineet, jotka veden kanssa reagoidessaan kehittävät palavia kaasuja tai muodosta-
vat ilman kanssa räjähtäviä seoksia, sekä esineet, jotka sisältävät sellaisia aineita 
  
Luokan 4.3 aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
W Aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät palavia kaasuja 
ilman lisävaaraa sekä esineet, jotka sisältävät näitä aineita: 
      W1 Nesteet 
      W2 Kiinteät aineet 
      W3 Esineet 
WF1 Palavat nesteet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät pala-
via kaasuja 
WF2 Palavat kiinteät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät 
palavia kaasuja 
WS Itsestään kuumenevat kiinteät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutues-
saan kehittävät palavia kaasuja 
WO Hapettavat kiinteät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehit-
tävät palavia kaasuja 
WT Myrkylliset aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät pala-
via kaasuja: 
      WT1 Nesteet 
      WT2 Kiinteät aineet 
WC Syövyttävät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittävät 
palavia kaasuja: 
      WC1 Nesteet 
      WC2 Kiinteät aineet 
WFC Palavat syövyttävät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehit-
tävät palavia kaasuja 
 5.1  
• Aineet, jotka siitä huolimatta, etteivät itse välttämättä ole palavia, voivat yleensä 
niistä vapautuvasta hapesta johtuen aiheuttaa tai edistää muiden materiaalien pala-
mista 
• Edellä mainittuja aineita sisältävät esineet 
  
Luokan 5.1 aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
O Hapettavat aineet ilman lisävaaraa sekä esineet, jotka sisältävät näitä aineita:  
      O1 Nesteet 
      O2 Kiinteät aineet 
      O3 Esineet 
OF Hapettavat kiinteät aineet, palavat 
OS Hapettavat kiinteät aineet, itsestään kuumenevat 
OW Hapettavat kiinteät aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehit-
tävät palavia kaasuja 
OT Hapettavat aineet, myrkylliset;  
      OT1 Nesteet 
      OT2 Kiinteät aineet 
OC Hapettavat aineet, syövyttävät:  
      OC1 Nesteet 
      OC2 Kiinteät aineet 
OTC Hapettavat aineet, myrkylliset, syövyttävät 
 5.2  • Orgaaniset peroksidit 
• Orgaaniset peroksidivalmisteet 
  
Orgaaniset peroksidit on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
P1 Orgaaniset peroksidit, jotka eivät vaadi lämpötilavalvontaa 




• Aineet, joista kokemuksen perusteella tiedetään tai eläinkokeiden perusteella voi-
daan olettaa, että ne suhteellisen pieninä määrinä ihmisen elimistöön joutuessaan 
joko hengitettyinä, ihon kautta imeytyessään tai nieltyinä voivat aiheuttaa vahinkoa 
ihmisen terveydelle tai kuoleman 
• Muuntogeeniset mikro-organismit ja organismit on luokiteltava tähän luokkaan, jos 
ne täyttävät tämän luokan kriteerit 
  
Myrkylliset aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
T Myrkylliset aineet ilman lisävaaraa: 
      T1 Orgaaniset nesteet 
      T2 Orgaaniset kiinteät aineet 
      T3 Organometalliset aineet 
      T4 Epäorgaaniset nesteet 
      T5 Epäorgaaniset kiinteät aineet 
      T6 Torjunta-aineina käytettävät nesteet 
      T7 Torjunta-aineina käytettävät kiinteät aineet 
      T8 Näytteet 
      T9 Muut myrkylliset aineet 
TF Myrkylliset aineet, palavat: 
      TF1 Nesteet 
      TF2 Nesteet, torjunta-aineina käytettävät 
      TF3 Kiinteät aineet 
TS Myrkylliset itsestään kuumenevat kiinteät aineet 
TW Myrkylliset aineet, kehittävät palavia kaasuja veden kanssa reagoidessaan: 
      TW1 Nesteet 
      TW2 Kiinteät aineet 
TO Myrkylliset aineet, hapettavat: 
      TO1 Nesteet 
      TO2 Kiinteät aineet 
TC Myrkylliset aineet, syövyttävät: 
      TC1 Orgaaniset nesteet 
      TC2 Orgaaniset kiinteät aineet 
      TC3 Epäorgaaniset nesteet 
      TC4 Epäorgaaniset kiinteät aineet 
  TFC Myrkylliset aineet, palavat, syövyttävät 
 6.2.  
• Aineet, joiden tiedetään tai kohtuullisella varmuudella oletetaan sisältävän eläimiin 
tai ihmisiin sairautta tartuttavia taudinaiheuttajia 
• Muuntogeeniset mikro-organismit ja organismit, biologiset tuotteet, diagnostiset 
näytteet ja infektion saaneet elävät eläimet luokitellaan tähän luokkaan, jos ne täyt-
tävät tämän luokan ehdot 
  
Tartuntavaaralliset aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
I1 Ihmisiin vaikuttavat tartuntavaaralliset aineet 
I2 Vain eläimiin vaikuttavat tartuntavaaralliset aineet 
I3 Kliiniset jätteet 






• Lähetykset, joiden sisältönä on radioaktiivista ainetta 
• Lähetykset, joissa pakkaus sisältää radioaktiivisesta aineesta kontaminoituneita tai 
aktivoituneita kiinteitä aineita, nesteitä tai kaasuja 
  Radioaktiivinen aine sisältää radionuklideja ja sen aktiivisuuspitoisuus ja kokonaisak-
tiivisuus lähetyksessä ylittää ministeriön asetuksessa määritellyt rajat 
8 
• Aineet, jotka kemiallisesti vaikuttavat ihon tai limakalvon epiteelikudokseen, sekä 
aineet ja esineet, jotka pakkauksesta ulos päästessään voivat vahingoittaa tai tuhota 
muita tavaroita tai kuljetusvälineitä 
• Aineet, jotka vasta veden kanssa muodostavat syövyttäviä liuoksia tai joista vapau-
tuu syövyttävää höyryä tai sumua ilman luonnollisen kosteuden vaikutuksesta 
  
Syövyttävät aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
C1 – C10 Syövyttävät aineet ilman lisävaaraa: 
      C1 – C4 Happamat: 
            C1 Epäorgaaniset nesteet 
            C2 Epäorgaaniset kiinteät aineet 
            C3 Orgaaniset nesteet 
            C4 Orgaaniset kiinteät aineet 
      C5 – C8 Emäksiset: 
            C5 Epäorgaaniset nesteet 
            C6 Epäorgaaniset kiinteät aineet 
            C7 Orgaaniset nesteet 
            C8 Orgaaniset kiinteät aineet 
      C9 – C10 Muut syövyttävät aineet: 
            C9 Nesteet 
            C10 Kiinteät aineet 
C11 Esineet 
CF Syövyttävät aineet, palavat: 
      CF1 Nesteet 
      CF2 Kiinteät aineet 
CS Syövyttävät aineet, itsestään kuumenevat: 
      CS1 Nesteet 
      CS2 Kiinteät aineet 
CW Syövyttävät aineet, jotka kehittävät palavia kaasuja veden kanssa kosketukseen 
joutuessaan: 
      CW1 Nesteet 
      CW2 Kiinteät aineet 
  
CO Syövyttävät aineet, hapettavat: 
      CO1 Nesteet 
      CO2 Kiinteät aineet 
CT Syövyttävät aineet, myrkylliset: 
      CT1 Nesteet 
      CT2 Kiinteät aineet 
CFT Syövyttävät nesteet, palavat, myrkylliset 






Aineet, jotka aiheuttavat kuljetuksen aikana vaaran mutta joita ei ole mainittu muis-
sa luokissa 
  
Luokan 9 aineet on jaoteltu luokituskoodeittain seuraavasti: 
M1 Aineet, jotka hienona pölynä hengitettäessä voivat vaarantaa terveyden 
M2 Aineet ja laitteet, jotka tulipaloon joutuessaan voivat muodostaa dioksiineja 
M3 Aineet, joista vapautuu palavia kaasuja 
M4 Litium-akut 
M5 Hengenpelastuslaitteet 
M6 – M8 Ympäristölle vaaralliset aineet: 
      M6 Vesiympäristöä saastuttavat aineet, nestemäiset 
      M7 Vesiympäristöä saastuttavat aineet, kiinteät 
      M8 Geenitekniikalla muunnetut mikro-organismit ja organismit 
M9 – M10 Kohotetussa lämpötilassa olevat aineet: 
      M9 Nesteet 
      M10 Kiinteät aineet 
M11 Muut aineet, joista aiheutuu kuljetuksen aikana vaaraa ja joita ei voida luokitella 
muihin luokkiin 




LIITE 2: VAARAN TUNNUSNUMEROT 
20 Tukahduttava kaasu tai kaasu, jolla 
ei ole lisävaaraa 
22 Jäähdytetty nesteytetty kaasu, tu-
kahduttava 
223 Jäähdytetty nesteytetty kaasu, pa-
lava 
225 Jäähdytetty nesteytetty kaasu, ha-
pettava (paloa edistävä) 
23 Palava kaasu 
239 Palava kaasu, joka voi aikaansaada 
itsestään alkavan kiivaan reaktion 
25 Hapettava (paloa edistävä) kaasu 
26 Myrkyllinen kaasu 
263 Myrkyllinen kaasu, palava 
265 Myrkyllinen kaasu, hapettava (paloa 
edistävä) 
268 Myrkyllinen kaasu, syövyttävä 
30 Palava neste (leimahduspiste 23 - 
61 °C) tai palava neste tai kiinteä 
aine sulassa muodossa (leimah-
duspiste yli 61 °C) leimahduspistee-
seensä tai sen yläpuolelle lämmitet-
tynä tai itsestään kuumeneva neste 
323 Palava neste, joka reagoi veden 
kanssa muodostaen palavia kaasu-
ja 
X323 Palava neste, joka reagoi vaaralli-
sesti veden kanssa muodostaen 
palavia kaasuja 
33 Helposti palava neste (leimahdus-
piste alle 23  °C) 
333 Itsestään syttyvä neste (pyrofori-
nen) 
X333 Itsestään syttyvä neste (pyrofori-
nen), joka reagoi vaarallisesti veden 
kanssa 
336 Helposti palava neste, myrkyllinen 
338 Helposti palava neste, syövyttävä 
X338 Helposti palava, syövyttävä neste, 
joka reagoi vaarallisesti veden 
kanssa 
339 Helposti palava neste, joka voi ai-
kaansaada itsestään alkavan kii-
vaan reaktion 
36 Palava, lievästi myrkyllinen neste 
(leimahduspiste 23 - 61 °C) tai it-
sestään kuumeneva, myrkyllinen 
neste 
362 Palava, myrkyllinen neste, joka 
reagoi veden kanssa muodostaen 
palavia kaasuja 
X362 Palava, myrkyllinen neste, joka 
reagoi vaarallisesti veden kanssa 
muodostaen palavia kaasuja 
368 Palava neste, myrkyllinen, syövyttä-
vä 
38 Palava, lievästi syövyttävä neste 
(leimahduspiste 23 - 61  °C) tai 
itsestään kuumeneva, syövyttävä 
neste 
382 Palava syövyttävä neste, joka rea-
goi veden kanssa muodostaen pa-
lavia kaasuja 
X382 Palava syövyttävä neste, joka rea-
goi vaarallisesti veden kanssa muo-
dostaen palavia kaasuja 
39 Palava neste, joka voi aikaansaada 
itsestään alkavan kiivaan reaktion 
40 Helposti syttyvä kiinteä aine tai itse-
reaktiivinen aine taikka itsestään 
kuumeneva aine 
423 Kiinteä aine, joka reagoi veden 
kanssa muodostaen palavia kaasu-
ja 
X423 Helposti syttyvä kiinteä aine, joka 
reagoi vaarallisesti veden kanssa 
muodostaen palavia kaasuja 
43 Itsestään syttyvä (pyroforinen) kiin-
teä aine 
44 Helposti syttyvä kiinteä aine, sulas-
sa muodossa kohotetussa lämpöti-
lassa 
446 Helposti syttyvä, myrkyllinen kiinteä 




46 Helposti syttyvä tai itsestään kuu-
meneva, myrkyllinen kiinteä aine 
462 Myrkyllinen kiinteä aine, joka reagoi 
veden kanssa muodostaen palavia 
kaasuja 
X462 Kiinteä aine, joka reagoi vaarallises-
ti veden kanssa kehittäen myrkylli-
siä kaasuja 
48 Helposti syttyvä tai itsestään kuu-
meneva, syövyttävä kiinteä aine 
482 Syövyttävä kiinteä aine, joka reagoi 
veden kanssa muodostaen palavia 
kaasuja 
X482 Kiinteä aine, joka reagoi vaarallises-
ti veden kanssa kehittäen syövyttä-
viä kaasuja 
50 Hapettava (paloa edistävä) aine 
539 Helposti syttyvä orgaaninen perok-
sidi 
55 Voimakkaasti hapettava (paloa 
edistävä) aine 
556 Voimakkaasti hapettava (paloa 
edistävä) aine, myrkyllinen 
558 Voimakkaasti hapettava (paloa 
edistävä) aine, syövyttävä 
559 Voimakkaasti hapettava (paloa 
edistävä) aine, joka voi aikaansaa-
da itsestään alkavan kiivaan reakti-
on 
56 Hapettava (paloa edistävä) aine, 
myrkyllinen 
568 Hapettava (paloa edistävä) aine, 
myrkyllinen, syövyttävä 
58 Hapettava (paloa edistävä) aine, 
syövyttävä 
59 Hapettava (paloa edistävä) aine, 
joka voi aikaansaada itsestään al-
kavan kiivaan reaktion 
60 Myrkyllinen tai lievästi myrkyllinen 
aine 
606 Tartuntavaarallinen aine 
623 Myrkyllinen neste, joka reagoi ve-
den kanssa muodostaen palavia 
kaasuja 
63 Myrkyllinen, palava aine (leimah-
duspiste 23 - 61 °C) 
638 Myrkyllinen, palava (leimahduspiste 
23 - 61 °C), syövyttävä aine 
639 Myrkyllinen, palava aine (leimah-
duspiste enintään 61 °C), joka voi 
aikaansaada itsestään alkavan kii-
vaan reaktion 
64 Myrkyllinen kiinteä aine, helposti 
syttyvä tai itsestään kuumeneva 
642 Myrkyllinen kiinteä aine, joka reagoi 
veden kanssa muodostaen palavia 
kaasuja 
65 Myrkyllinen, hapettava (paloa edis-
tävä) aine 
66 Erittäin myrkyllinen aine 
663 Erittäin myrkyllinen, palava aine 
(leimahduspiste enintään 61 °C) 
664 Erittäin myrkyllinen kiinteä aine, 
helposti syttyvä tai itsestään kuu-
meneva 
665 Erittäin myrkyllinen, hapettava (pa-
loa edistävä) aine 
668 Erittäin myrkyllinen, syövyttävä aine 
669 Erittäin myrkyllinen aine, joka voi 
aikaansaada itsestään alkavan kii-
vaan reaktion 
68 Myrkyllinen, syövyttävä aine 
69 Myrkyllinen tai lievästi myrkyllinen 
aine, joka voi aikaansaada itsestään 
alkavan kiivaan reaktion 
70 Radioaktiivinen aine 
72 Radioaktiivinen kaasu 
723 Radioaktiivinen kaasu, palava 
73 Radioaktiivinen neste, palava (lei-
mahduspiste enintään 61  °C) 
74 Radioaktiivinen kiinteä aine, palava 




76 Radioaktiivinen aine, myrkyllinen 
78 Radioaktiivinen aine, syövyttävä 
80 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
aine 
X80 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
aine, joka reagoi vaarallisesti veden 
kanssa 
823 Syövyttävä neste, joka reagoi veden 
kanssa muodostaen palavia kaasu-
ja 
83 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
palava aine (leimahduspiste 23 - 
61  °C) 
X83 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
palava aine (leimahduspiste 23 - 
61 °C), joka reagoi vaarallisesti 
veden kanssa 
839 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
palava (leimahduspiste 23 - 61 °C) 
aine, joka voi aikaansaada itsestään 
alkavan kiivaan reaktion 
X839 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
palava aine (leimahduspiste 23 - 
61 °C), joka voi aikaansaada itses-
tään alkavan kiivaan reaktion ja joka 
reagoi vaarallisesti veden kanssa 
84 Syövyttävä kiinteä aine, helposti 
syttyvä tai itsestään kuumeneva 
842 Syövyttävä kiinteä aine, joka reagoi 
veden kanssa muodostaen palavia 
kaasuja 
85 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä, 
hapettava (paloa edistävä) aine 
856 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä, 
hapettava (paloa edistävä), myrkyl-
linen aine 
86 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä, 
myrkyllinen aine 
88 Erittäin syövyttävä aine 
X88 Erittäin syövyttävä aine, joka reagoi 
vaarallisesti veden kanssa 
883 Erittäin syövyttävä, palava (leimah-
duspiste 23 - 61 °C) aine 
884 Erittäin syövyttävä kiinteä aine, 
helposti syttyvä tai itsestään kuu-
meneva 
885 Erittäin syövyttävä, hapettava (pa-
loa edistävä) aine 
886 Erittäin syövyttävä, myrkyllinen aine 
X886 Erittäin syövyttävä, myrkyllinen ai-
ne, joka reagoi vaarallisesti veden 
kanssa 
89 Syövyttävä tai lievästi syövyttävä 
aine, joka voi aikaansaada itsestään 
alkavan kiivaan reaktion 
90 Ympäristölle vaarallinen aine; muu 
vaarallinen aine 
99 Muu vaarallinen aine, jota kuljete-
taan kohotetussa lämpötilassa 




LIITE 3: VAK-ONNETTOMUUSANALYYSIT 
Case räjähdelasti ojaan 
Lastinaan 13 600 kilogrammaa luokan 1 vaarallisia aineita kuljettanut kuorma-auto 
suistui vasemmalle kaartaneessa kaarteessa seututien oikeaan luiskaan törmäten män-
tyyn. Mänty jäi kuorma-auton katolle ja ajoneuvo pysähtyi luiskaan kallelleen puita 
vasten. Onnettomuus tapahtui marraskuussa keskellä viikkoa ennen kuutta aamulla. 
Onnettomuuden seurauksena mieskuljettaja loukkaantui lievästi ja osa räjähteitä sisältä-
neistä pakkauksista rikkoutui ja ainetta valui maahan. (Onnettomuusseloste) 
Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos varmisti tilanteen, hoiti liikenteen ohjauksen, suojasi räjähteet kas-
tumiselta, esti öljyvahingot, raivasi kaatuneen puun ajoneuvon päältä, huolehti 
vartioinnista ja jälkivahinkojen torjunnasta (muun muassa alueen puhdistamises-
ta ja siivouksesta) sekä onnettomuusauton noston avustamisesta 
 poliisi raivasi yhdessä pelastuslaitoksen kanssa onnettomuuspaikalta maahan se-
koittunutta räjähdysainetta 300 kilogrammaa ja hävitti sen polttamalla ja räjäyt-
tämällä 
 onnettomuudessa mukana olleen yrityksen toinen kuorma-auto saapui hakemaan 
lastina olleet räjähteet, jotka siirrettiin siihen käsin yrityksen työntekijöiden ja 
vapaaehtoisten voimin  
 kunnan ympäristösuojelusihteeri teki katselmuksen paikan päällä ja 
 kunta siivosi onnettomuuspaikan poistamalla pintamaan. (Onnettomuusseloste; 
PRONTO 2011) 
 
 Öljysorapäällysteisen tien nopeusrajoitus oli 60 km/h. Onnettomuushetkellä sa-
toi lunta ja oli pimeää. Lämpötila oli +1 °C ja tien pinta oli luminen ja liukas. Onnetto-
muusautossa oli nastarenkaat.  (Onnettomuusseloste) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 pimeys heikensi havainnointikykyä ja kuljettaja saattoi huomata kaarteen liian 
myöhään 
 on hyvin mahdollista, että kuljettaja ajoi ylinopeutta, jolloin kapealla ja mutkai-
sella tiellä liian suuri nopeus luultavasti vaikutti onnettomuuden syntyyn 
 kuljettajan vireystila saattoi olla matala vuorokaudenajasta johtuen sekä 
 suojakaiteen puuttuminen lisäsi todennäköisyyttä ajaa puuta päin.  
Case polttoöljyonnettomuus soratiellä 
Onnettomuus tapahtui yhdystiellä joulukuussa kahdeksan maissa aamulla. Vieraalla 
alueella ajanut kuorma-auton kuljettaja kiihdytti mäen päälle huomaten vasta sitten tien 
kääntyvän vasemmalle mäen jälkeen. Kuljettajan kääntäessä vasemmalle auton perä 
lähti luisumaan oikealle ja auto päätyi tien oikeanpuoleiseen laitaan kyljelleen. Lastina 
oli yhteensä 14 500 litraa luokan 3 vaarallisia aineita, polttoöljyä ja dieseliä. Seuraukse-
na yhdestä kuorma-auton kuljettamasta pienemmästä säiliöstä, joita oli yhteensä kuusi, 
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valui maaperään 5 000 litraa polttoöljyä. Onnettomuuden jälkeen maahan kaivettiin 
tarkastuskuoppia öljyn leviämisen selvittämiseksi. Kuoppiin kertyi öljyä, jolloin kuop-
pia kaivettiin lisää. (Onnettomuusseloste; PRONTO 2011) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos vaahdotti onnettomuusalueen, laittoi vuotavan kaasunkeräysput-
ken alle tilapäisaltaan, imeytti alueelle lammikoituneen polttoöljyn turpeeseen, 
pumppasi säiliöauton tekniseen tilaan vuotaneen polttoaineen käsipumpulla ir-
tosäiliöön, kutsui paikalle ympäristötarkastajan, toisen säiliöauton, sähkömie-
hen, puhelinasentajan, kaivurin, nosturin ja kuorma-auton, siirsi onnettomuusau-
ton säiliöiden sisällön toiseen säiliöautoon sekä ilmoitti asiasta ympäristökes-
kukselle 
 poliisi tutki onnettomuuspaikan 
 puhelinasentaja irrotti onnettomuuspaikan yli kulkevan puhelinjohdon nostotöi-
den ajaksi 
 kaivuriurakoitsija avusti kuorma-auton nostossa ja kaivoi vuodon pilaaman 
maan paikalle tulleen kuorma-auton lavalle 
 pelastuslaitoksen paikalle kutsuma tienhoitaja hiekoitti alueen ja 
 ympäristötarkastaja arvioi ympäristölle aiheutuneet vahingot, teki tarkastuksen 
alueen öljyisen maan poistotyöstä, selvitti pelastusviranomaisten kanssa onnet-
tomuuspaikan maanomistajat ja päätti jatkotoimenpiteistä. (PRONTO 2011) 
 
 Onnettomuuden korjaustöiden kustannukset osoitettiin vahingonaiheuttajan va-
kuutusyhtiölle. Sorapäällysteisen tien nopeusrajoitus oli 80 km/h ja kuljettaja ajoi 40 
km/h. Onnettomuushetkellä oli pimeää ja lämpötila oli -7 °C. Tien pinta oli luminen. 
(Onnettomuusseloste; PRONTO 2011) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 pimeys heikensi havainnointikykyä ja kuljettaja huomasi kaarteen liian myö-
hään, hän ei myöskään ollut havainnut kaarteesta varoittavaa liikennemerkkiä 
 kiihdytys ylämäkeen, liian suuri tilannenopeus 
 alueen liian suuri nopeusrajoitus 
 todennäköisesti turvavöiden käyttämättä jättäminen johti kuljettajan loukkaan-
tumiseen ja 
 tien kallistus oli väärälle puolelle eli kaarteen ulkokehälle. (Onnettomuusseloste) 
Case säiliöajoneuvoyhdistelmä ojaan suolaamattomalla tiellä 
Onnettomuus tapahtui heti puolen yön jälkeen joulukuussa valtatiellä 5. Täydessä polt-
toainelastissa ollut säiliöajoneuvoyhdistelmä oli matkalla pohjoisen suuntaan suistues-
saan vasemmalle kaartaneen kaarteen jälkeen oikeanpuoleiseen ojaan. Ajoneuvoyhdis-
telmä koostui kuorma-autosta sekä perävaunusta, molemmat pyörähtivät onnettomuu-
dessa ympäri jääden katolleen keula tulosuuntaan noin kahdeksan metrin päähän ajora-
dasta (kuva 1). (Tutkintaselostus) 
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 Onnettomuudessa loukkaantui ajoneuvoa kuljettanut yli 60-vuotias mieshenkilö. 
Kuljettaja ei käyttänyt turvavöitä. Perävaunu rikkoutui onnettomuudessa kauttaaltaan ja 
sen kaksi täyttöluukkua irtosivat. Seurauksena maahan valui yhteensä 7 310 litraa luo-
kan 3 palavia nesteitä: bensiiniä 1 430 litraa, polttoöljyä 3 500 litraa ja dieselöljyä 2 380 
litraa. Päästöt levisivät 5-8 metrin levyiselle alueelle 30 metrin etäisyydelle valtatiestä. 
Onnettomuuden seurausten korjaustyöt kestivät 12 vuorokautta. Vahinkopäivänä maa-
perään vuotaneita nesteitä saatiin imettyä päästön paikantamiseksi kaivetuista koekuo-
pista suoraan säiliöautoon 3 500 litraa. Lisäksi korjaustöiden aikana alueelta poistettiin 
240 tonnia maa-ainesta, joka sisälsi yhteensä 1 500 litraa polttonesteitä, sekä imettiin 
vettä, jonka mukana noin 500 litraa öljyä. Pilaantuneen veden leviäminen pyrittiin es-
tämään rakentamalla silttipato maastonmuotojen perusteella vahinkopaikan alapuolelle. 
Kahdesta onnettomuuspaikalta 150 metrin päässä olevasta kaivosta ei löydetty missään 
vaiheessa öljyhiilivetyjä tai bensiinin lisäaineita. Vahinkopaikka ei ollut pohjavesialu-




Kuva 1. Joulukuussa tapahtuneessa VAK-onnettomuudessa yhdistelmä jäi katolleen 
ojaan (Hyyryläinen 2011). 
 
 Vahinkojen hoitoon osallistui useita eri tahoja:  
 pelastuslaitos esti syttymisen tekemällä ajoneuvon jännitteettömäksi, suojavaah-
dotti tiealueen ja ojat, tukki perävaunun vuotavan reiän kiristyshihnalla ja nah-
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kanpalasilla, varmisti, ettei muita vuotoja ollut sekä ilmoitti onnettomuudesta 
poliisille, ympäristökeskukselle ja Tielaitokselle 
 poliisi pysäytti liikenteen kunnes bensiini oli saatu tieltä pois. Liikenne oli poik-
ki yli yhden tunnin syttymisriskin takia. Poliisit vartioivat onnettomuuspaikkaa 
yön yli. Poliisi antoi tilanteen aikana useita liikennetiedotteita 
 Tielaitos kävi vahinkopäivänä tarkastamassa tilanteen 
 maan omistaja osallistui puiden ajoon  
 paikallinen ympäristökeskus toteutti yhteistyössä kunnan kanssa puhdistustoi-
menpiteet 
 puhdistustoimenpiteitä suorittivat useat eri urakoitsijat. Puhdistustoimenpiteet 
sisälsivät muun muassa maansiirtotöitä ja puuston raivausta  
 konsultti suoritti ympäristövalvonnan ja teki korjaustöiden päätyttyä paikalliselle 
ympäristökeskukselle puhdistusraportin sekä jatkotoimenpiteet sisältävän ilmoi-
tuksen pilaantuneen maan puhdistamisesta  
 kunta poisti tienpientareelle jääneet romut ja 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden. (PRONTO 
2011; Setälä & Winqvist 2004) 
 
 Kustannukset puhdistustoimenpiteistä kohdistettiin vahingon aiheuttajalle ja 
maanomistaja esitti korvausvaatimuksensa vahingon aiheuttajan vakuutusyhtiölle. Pe-
lastuslaitoksen hoitamat työt maksoi kunta, joka peri maksut vahingon aiheuttajalta. 
(Setälä & Winqvist 2004) 
 Onnettomuuden sattuessa kuljettaja oli ajanut 40 minuuttia edellisen tauon jäl-
keen. Tauko oli ollut 30 minuuttia ja sitä edeltävä ajoaika 1 tunti 40 minuuttia. Ajo- ja 
lepoaikoja koskevia säännöksiä ei siis ollut laiminlyöty. Vuorokauden ajasta johtuen 
kuljettaja saattoi silti olla väsynyt. Onnettomuushetkellä oli pimeää, pilvipoutaista ja 
lämpötila oli muutamia asteita miinuksella. Tien pinta oli jäässä ja se oli suolattu aino-
astaan vastaantulevan liikenteen kaistalta. Onnettomuuspaikan nopeusrajoitus oli 80 
km/h. Ajonopeus onnettomuushetkellä oli ajopiirturin mukaan 90 km/h, mikä keliolo-
suhteet huomioiden oli kaarteeseen liikaa. (Tutkintaselostus; PRONTO 2011) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 keliolosuhteiden muuttuminen lämpötilan laskiessa, jäätynyt tienpinta kaarteessa 
 suolauksen puute 
 pimeys, vuorokaudenaika 
 perävaunun kääntökehän rasvaamattomuus ja kuluneisuus 
 liian suuri tilannenopeus ajoneuvoon, keliin sekä tieolosuhteisiin nähden 
 polttoainekuljetusten kilpailuttamisen aikaansaama aikataulujen tiukentuminen 
ja ajosuoritteiden kasvu  
 turvavöiden käyttämättä jättäminen sekä 




 Tutkijalautakunta esitti seuraavat parannusehdotukset vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 teiden hoitoalueiden rajojen merkitseminen tiedotustauluin 
 VAK-ajoluvan uusimisen yhteydessä tulisi poliisille esittää työtodistus ja työter-
veyshuollon todistus terveydentilasta sekä suunnitelma terveydentilan seuran-
nasta 
 kuljetusyrityksille laatujärjestelmät 
 ajoneuvokohtaisen pelastussuunnitelman laatiminen 
 eri viranomaisten kesken järjestettävät onnettomuuksien hallintakoulutukset se-
kä 
 yhteistoiminnan kehittäminen vakavien ympäristöonnettomuuksien varalle. 
(Tutkintaselostus) 
Case onnettomuus ohitustilanteessa 
Sotaharjoituksiin matkalla olleen, aseita ja ohjuksia kuljettaneen maastokuorma-auton ja 
luokan 3 aineita kuljettaneen säiliöauto-perävaunu -yhdistelmän yhteentörmäys risteys-
alueella tapahtui joulukuussa ennen yhdeksää aamulla. Ajoneuvot kulkivat samaan 
suuntaan kestopäällysteistä seitsemän metriä leveää kantatietä takaa tulleen säiliöauto-
perävaunu -yhdistelmän lähtiessä ohittamaan edellä ajanutta kuorma-autoa. Samanaikai-
sesti kuorma-auto jarrutti, lähti kääntymään vasemmalle metsätaloustielle ja laittoi vil-
kun päälle kääntyessään. Takaa tullut ajoneuvo väisti vasemmalle, mutta törmäsi kui-
tenkin ohjaamo-osallaan kuorma-auton ohjaamon vasempaan sivuun. Molemmat ajo-
neuvot suistuivat tien vasempaan sivuun. Vuotoja ei syntynyt. (Tutkintaselostus) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos ilmoitti onnettomuudesta poliisille ja tielaitokselle, raivasi tien, 
ohjasi liikennettä ja 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden. (PRONTO 
2011) 
 
 Molemmat kuljettajat olivat alle 40-vuotiaita miehiä, kuorma-auton kuljettaja oli 
nuori varusmies. Ei siis ole oletettavaa, että kuljettajien havainnointikyvyssä olisi ollut 
puutteita. Kuorma-auton ohjaamossa olleilla kahdella varusmiehellä oli turvavyöt kiin-
nitettyinä, muilla yhdeksällä autossa olleella ja yhdistelmän kuljettajalle ei ollut. Ku-
kaan heistä ei kuitenkaan loukkaantunut. Alueella oli 80 km/h nopeusrajoitus, kuorma-
auto ajoi 50-60 km/h ja yhdistelmä 80 km/h, kumpikaan ei siis ajanut ylinopeutta. On-
nettomuushetkellä oli valoista, sää oli pilvipoutainen ja lämpötila -13 °C. Ajourat olivat 
paljaat, mutta muuten tie oli luminen. Kaiken kaikkiaan tie oli hyvässä kunnossa, eikä 
onnettomuuden syy ollut huono näkyvyys, liukkaus tai liian suuri tilannenopeus. (Tut-
kintaselostus) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 kuorma-auton kuljettaja ei tuntenut paikkaa ja oli niin keskittynyt etsimään oi-
keaa liittymää, ettei havainnut takana tulevan ohitusaikomuksia 
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 yhdistelmän kuljettajalla oli liian lyhyt aika reagoida suuntamerkin myöhäisen 
näytön takia 
 kuorma-auton takavilkussa oli vääränlainen polttimo, on mahdollista, ettei se ole 
toiminut kunnolla ja siksi takana tullut ei havainnut suuntamerkkiä ajoissa. On-
nettomuustutkinnassa valo syttyi vasta kun valaisimeen lyötiin. Ja 
 liittymää ei ollut merkitty riittävän hyvin. (Tutkintaselostus) 
Case polttoaineyhdistelmä ojaan 
Luokan 3 vaarallisia aineita kuljettanut täysperävaunullinen kuorma-auto suistui va-
semmalle kaartaneessa kaarteessa tien oikeaan laitaan, tämän seurauksena uloimmat 
pyörät putosivat päällysteeltä. Perävaunu luisui tien luiskaan kääntyen katolleen ja aihe-
uttaen vetoauton kaatumisen kyljelleen poikittain tielle. Onnettomuus tapahtui seututiel-
lä marraskuussa arkipäivänä aamu kuuden jälkeen. Onnettomuuden seurauksena hieman 
alle 40-vuotias mieskuljettaja loukkaantui ja maahan valui 8 100 litraa bensiiniä ja 5 
200 litraa dieselöljyä, eli yhteensä 13 300 litraa palavia nesteitä. Vuoto tapahtui yli-
täytön estimen irtoamisen takia. (Tutkintaselostus; PRONTO 2011) 
 Pelastuslaitos soitti onnettomuuspaikalle lähellä asuvan kaivuriurakoitsijan, joka 
saapui paikalle nopeasti. Ympäristöön vuotaneiden nesteiden pääsyä laajemmalle pyrit-
tiin estämään tekemällä kaivurilla patoja ojiin sekä tienreunaan. Vuotavaa ainetta kerät-
tiin astioihin sieltä, mistä se oli mahdollista ja lisäksi ojaan tehtiin pressusta pato, johon 
kerättiin säiliöstä vuotavaa nestettä. Kuljettaja lupasi järjestää paikalle säiliöajoneuvoja. 
Loka-auton saavuttua paikalle imettiin siihen ojasta ja astioista polttoaineita. Säiliöajo-
neuvon saavuttua paikalle tyhjennettiin onnettomuusajoneuvon säiliöt siihen. Vahinko-
paikka ei sijainnut pohjavesialueella. (PRONTO 2011) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos vaahdotti onnettomuusrekan ympäristön räjähdys- ja syttymisvaa-
ran takia (vaahdotusta lisättiin koko toiminnan ajan sikäli kun tarvetta ilmeni), 
tukki vuotoja muun muassa puukiiloilla sekä tarkasti kuljettajan kunnon ja ohja-
si hänet ambulanssihenkilöstön hoitoon. Aluksi pelastuslaitos ohjasi liikenteen 
kiertotielle siviilihenkilön avustuksella. Pelastuslaitos hälytti paikalle poliisin, 
kaivuriurakoitsijan ja pyysi hätäkeskusta ilmoittamaan Suomen ympäristökes-
kuksen päivystäjälle ja Itä-Suomen lääninhallitukselle sekä tilaamaan paikalle 
loka-autoja 
 poliisi hoiti liikenteenohjauksen saavuttuaan paikalle 
 paikallisen ympäristökeskuksen edustaja kävi paikalla ja hänelle informoitiin ta-
pahtumien kulusta sekä tehdyistä toimenpiteistä 
 Tielaitos tiedotti asiasta kolmansia osapuolia ja 





 Tien nopeusrajoitus oli 80 km/h, samoin kuin oli ajoneuvon nopeus ollut onnet-
tomuushetkellä. Onnettomuushetkellä oli pimeää, satoi hiukan ja lämpötila oli +4 °C. 
(Tutkintaselostus) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 sateen takia kuljettajan huomio oli kiinnittynyt tuulilasinpyyhkimen kytkimeen 
 pimeys heikensi havainnointikykyä ja kuljettaja saattoi huomata kaarteen liian 
myöhään 
 kapealla ja mutkaisella tiellä nopeus liian suuri 
 turvavyön käyttämättä jättäminen sekä 
 ohjausvirhe. (Tutkintaselostus) 
 
 Tutkijalautakunta esitti seuraavat parannusehdotukset vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 kuljettajien ymmärryksen lisääminen yhdistelmä-ajoneuvojen kuljettamisesta 
omaa ja muun liikenteen turvallisuutta vaarantamattomalla tavalla 
 tien leventäminen sekä 
 täristävien reunaviivojen ja heijastavien reunapaalujen lisääminen. (Tutkin-
taselostus) 
Case suolahappo-onnettomuus 
Säiliöajoneuvoyhdistelmä suistui valtatien 13 oikeaan sivuun, kulki penkalla jonkin 
matkaa kaatuen lopulta ojaan kyljelleen. Onnettomuus tapahtui joulukuussa kahden 
maissa yöllä. Yhdistelmän lastina oli 40 000 litraa luokkaan 2 kuuluvaa suolahappoa. 
Onnettomuuden seurauksena kuljettaja loukkaantui lievästi ja säiliön ilmaventtiilin 
kautta vapautui suolahappoa. Vuotava happo kerättiin altaaseen, josta se pumpattiin 
tilapäissäiliöön. Happo kuitenkin syövytti sulkukannen vipuliitintä, jolloin vaarana oli 
liitoksen pettäminen. Vahinkopaikka ei sijainnut pohjavesialueella. (Onnettomuusselos-
te; PRONTO 2011) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos tarkasti kuljettajan voinnin ja lähetti tämän taksilla kotiin, ilmoitti 
poliisille, antoi liikennetiedotteen, pelastuslaitoksen kemikaalisukeltajat kiilasi-
vat säiliön sulkukannen, antoi liikennetiedotteet, järjesti paikalle tyhjän säiliöau-
ton, kaivurin, hinausauton, nosturin sekä pumpun ja torjuntaryhmän isomman 
vuodon varalle, otti yhteyttä omistajaan ja muihin viranomaisiin, neutraloi maa-
han vuotaneen hapon, huolehti hapon siirrosta toiseen säiliöautoon 
 poliisi huolehti liikenteenohjauksesta,  
 tiepalvelu auttoi liikenteenohjauksessa 
 paikalle tilattu kaivinkoneurakoitsija patosi onnettomuusalueen hiekalla ja 





 Kestopäällysteisen tien nopeusrajoitus oli 80 km/h. Onnettomuushetkellä oli 
pimeää, satoi lunta ja lämpötila oli -3 °C. Jäisen tien pinnan päällä oli pöllyävää lunta, 
joka teki tiestä entistä liukkaamman. (Onnettomuusseloste) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 lumikerroksen alla yllättävän liukas tie  
 vuorokaudenajasta johtuen kuljettajan laskenut vireystila sekä 
 mahdollisesti täristävien reunaviivojen ja heijastavien reunapaalujen puuttumi-
nen. 
Case vetyperoksidionnettomuus pohjavesialueella 
Onnettomuus tapahtui maaliskuussa puolen yön jälkeen suoralla tieosalla valtatiellä 5, 
kun nuoren miehen kuljettama henkilöauto ohjautui vastaantulevien kaistalle törmäten 
vastaan tulleeseen säiliöajoneuvoyhdistelmään. Luokan 5.1 vaarallisia aineita kuljetta-
neen säiliöajoneuvoyhdistelmän hieman yli 40-vuotias mieskuljettaja yritti kiinnittää 
vastaantulevan henkilöauton kuljettajan huomion väläyttelemällä valoja sekä antamalla 
äänimerkkejä. Kun henkilöauto ei reagoinut, jarrutti säiliöajoneuvoyhdistelmän kuljetta-
ja ja yritti väistää henkilöautoa vasemmalle. Henkilöauto pyörähti vaakatasossa jääden 
tien laitaan auton peräosa tielle. Yhdistelmä suistui tien sivuojaan, vetoauto kaatui kyl-
jelleen ja perävaunu pyörähti katolleen. (Tutkintaselostus) 
 Onnettomuudessa henkilöauton kuljettaja sai maksa- ja keuhkoruhjeita sekä 
haavan päähänsä. Hän ei ollut käyttänyt turvavyötä. Mikäli yhdistelmässä ei olisi ollut 
vahvaa alleajosuojaa, olisi henkilöauton kuljettajalle luultavasti käynyt vielä pahemmin. 
Yhdistelmän kuljettajan turvavöiden käyttö esti loukkaantumisen. Ympäristöön vapau-
tui 50 kiloa lastina ollutta vetyperoksidia. Vuotavaa sääluukkua yritettiin sulkea siinä 
kuitenkaan onnistumatta. Vuoto ohjattiin sivuun muovien avulla. Paikalle tilattiin säi-
liöauto noin 400 kilometrin päästä. Paikalle tilattiin nosturi ja hinausauto siirtämään 
ajoneuvoja. Ensimmäinen tilattu nosturi rikkoontui matkalla onnettomuuspaikalle, toi-
nen osoittautui liian alitehoiseksi ja kolmas vasta toimi. Perävaunu ja vetoauto käännet-
tiin, tyhjennettiin ja siirrettiin lavettiajoneuvoon siirtoa varten nosturin ja hinausauton 
avulla. Vahinko tapahtui pohjavesialueella, mutta sen puhtaus ei vaarantunut. (Tutkin-
taselostus; PRONTO 2011) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos irrotti henkilöauton kuljettajan ja toimitti hänet sairaalahoitoon, 
teki yhdistelmän virrattomaksi, sulki liikenteen 5-tiellä, otti yhteyttä paikalliseen 
ympäristökeskukseen, tilasi hätäkeskuksen kautta nosturin, tilasi säiliöajoneu-
von, siivosi onnettomuusalueelta auton kappaleet, tyhjensi säiliöauton, laimensi 
vuotaneen aineen vedellä, keräsi öljyiset lumet tieltä sekä poisti liikennerajoi-
tukset tieltä 
 pelastuslaitoksen kahden eri kaupungin toimipisteet avustivat säiliöajoneuvoyh-
distelmän siirrossa ja tyhjennyksessä  




 läheisen kunnan pelastuslaitoksen toimipiste avusti liikenteenohjauksessa 
 sähköyritys teki lähellä olleet sähkölinjat jännitteettömiksi ja 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden. (PRONTO 
2011) 
 
 Kummankin ajoneuvon nopeus oli onnettomuushetkellä 80-90 km/h. Alueen 
nopeusrajoitus on 80 km/h, joten kumpikaan ei ajanut merkittävää ylinopeutta. (Tiehal-
linto 2009a) Onnettomuushetkellä sää oli kirkas ja lämpötila – 9 °C. Kestopäällysteisen 
tien pinta oli paljas ja kuiva. Tievalaistus oli toiminnassa. (Tutkintaselostus) Onnetto-
muuden syynä eivät olleet huono näkyvyys, liukkaus tai liian suuri tilannenopeus. 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 henkilöauton kuljettajan vaikea-asteinen masennus, alkoholin ja lääkeaineiden 
yhteiskäyttö sekä kiihtynyt ja ärtynyt mielentila 
 mahdollisuus ajaa vastaantulevien kaistalla, keskikaiteen puuttuminen sekä 
 turvavöiden käyttämättä jättäminen henkilöauton kuljettajan osalta. (Tutkin-
taselostus) 
 
 Tutkijalautakunta esitti seuraavat parannusehdotukset vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 keskikaide vilkkaille tieosuuksille sekä 
 mielenterveys-, alkoholi- ja huumeongelmista kärsivien ajo-oikeutta tulisi rajoit-
taa. (Tutkintaselostus) 
Case magneettikuvauslaitteiston kuljetusonnettomuus 
Noin 50-vuotiaan naishenkilön kuljettaman henkilöauton ja magneettikuvauslaitteistoa 
perässään kuljettaneen kuorma-auton yhteentörmäys tapahtui lokakuussa puolen yön 
jälkeen valtatiellä 23. Henkilöauto vaihtoi yhdistelmän kaistalle noin 50 metriä ennen 
kohtaamista, yhdistelmää kuljettanut alle 30-vuotias mies jarrutti ja väisti oikealle. Au-
tot osuivat toisiinsa kevyesti. Henkilöauton kuljettaja jatkoi matkaansa pysähtyen vasta 
noin kuuden kilometrin päähän sivutielle nukkumaan. Yhdistelmä suistui kaiteen läpi ja 
pyörähti katon kautta ympäri jääden kyljelleen noin yhdeksän metrin etäisyydelle tiestä. 
(Tutkintaselostus) 
 Yhdistelmän kuljettaja sai ruhjeita päähän ja olkapäähän, lisäksi hänen niskansa 
ja sormensa kipeytyivät. Hän ei käyttänyt turvavöitä. Yhdistelmän kuljettaja oli noudat-
tanut ajo- ja lepoaikoja koskevia säädöksiä. Yhdistelmän kuljettaja pystyi kuitenkin 
kertomaan kuljetettavana olleen laitteen ominaisuuksista, mikä esti pahempien vaarati-
lanteiden syntymisen. Turvavöitä käyttänyt henkilöauton kuljettaja selvisi vammoitta. 
Magneettikuvauslaitteiston jäähdytykseen käytetään luokkaan 2 kuuluvaan nestemäistä 
heliumia, jota laitteessa oli 1 600 litraa. Vaarana oli, että helium olisi purkautunut rä-
jähdyksenomaisesti vaipan vaurioitumisen takia tai, että heliumiin upotettu magneetti-
kela olisi rikkoutunut ja sen energia olisi purkautunut ympäristöön. Onnettomuudessa 
helium purkautui kuitenkin ainoastaan venttiilin kautta normaalin höyrystymisen joh-
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dosta eikä aiheuttanut vaaraa. Mahdollisen vaaran ja tiedon puutteen takia valtatie sul-
jettiin noin vuorokaudeksi. (Tutkintaselostus) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos eristi vaara-alueen 
 poliisi tutki onnettomuutta, etsi henkilöauton kuljettajan 
 laiteasiantuntija kertoi laitteen ominaisuuksista ja tarvittavista toimenpiteistä, 
alue eristettiin hänen ohjeidensa mukaan 
 vakuutusyhtiö oli mukana hinauksen ja nostokaluston sekä kuljetuksen järjestä-
misessä 
 yksityinen terveyskeskus toimi asiantuntijana ja 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden. (Tutkintaselos-
tus; PRONTO 2011) 
 
 Henkilöauto ajoi hiljaa ja yhdistelmä jarrutti ennen onnettomuutta, alueella oli 
100 km/h nopeusrajoitus, joten ylinopeudella ei ollut tekemistä onnettomuuden syntyyn. 
Onnettomuushetkellä oli pimeää ja sateista, tien pinta oli märkä. Lämpötila +4 °C. (Tut-
kintaselostus) 
 Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 henkilöauton kuljettajan alkoholin käyttö, onnettomuuden jälkeen hänen veres-
sään oli 1,94 promillea, hän oli kiihtyneessä mielentilassa riideltyään miehensä 
kanssa, oli uhannut ajaa rekan alle 
 yhdistelmän kuljettajan toiminta-ajan riittämättömyys 
 on mahdollista, että pimeys ja sade heikensivät henkilöauton näkyvyyttä, mutta 
luultavasti sillä ei ollut mitään tekemistä onnettomuuden syntyyn 
 mahdollisuus ajaa vastaantulevien kaistalla, keskikaiteen puuttuminen  
 turvavöiden käyttämättä jättäminen yhdistelmän kuljettajan osalta 
 kuljetusyksikössä ei ollut mitään ulkoisia tunnuksia, rahtikirjaa tai turvallisuus-
ohjeita, koska lain mukaan niitä ei tarvita, mikäli kaasu kuljetetaan osana käyttö-
laitteistoa, onnettomuudessa asiakirjojen olemassaolo olisi helpottanut pelastus-
toimia huomattavasti, kun aineen määrä ja vaaraominaisuudet olisivat olleet tie-
dossa 
 pelastuslaitoksella ei ollut ohjeistusta vastaavan onnettomuuden varalle, myös-
kään laiteasiantuntijalla tai kuljettajalla ei ollut riittävää tietoa heliumin vaara-
ominaisuuksista tai toiminnasta onnettomuustilanteissa 
 laitteiston kuljetusturvallisuutta ei ollut tarkasteltu lääkinnällisen turvallisuuden 
tarkastuksen yhteydessä 
 koska laite ei ollut perävaunu, ei sen käyttöönottoon ollut liittynyt mitään viran-




 laite muistutti ulkoisesti puoliperävaunua ja siinä oli tarpeeton, rekisteristä pois-
tetun kuorma-auton rekisterikilpi, laitetta saattoi erehtyä luulemaan tavalliseksi 
puoliperävaunuksi. (Tutkintaselostus) 
 
 Tutkijalautakunta esitti seuraavat parannusehdotukset vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 VAK-lainsäädäntöä tulisi muuttaa siten, että se koskisi myös laitteistojen sisäl-
tämiä kaasuja 
 myös alle vapaarajan olevista määristä olisi syytä informoida suurlipukkeilla ja 
ne tulisi kirjata rahtikirjaan, joka tulisi säilyttää tietyssä lailla määrätyssä paikas-
sa 
 tiedotuksessa ja koulutuksessa tulee korostaa kuljetuksiin liittyvää yleistä huo-
lellisuus- ja varovaisuusvelvoitetta 
 kuljettajille tulee antaa riittävä koulutus sekä valmiudet onnettomuustilanteita 
varten  
 hinattavien laitteiden tienvarsitarkastuksia tulisi lisätä  
 vaarallisten aineiden onnettomuuksia varten tulisi luoda keskitetty valtakunnal-
linen järjestelmä, jossa on tiedot asiantuntijoista sekä pelastussuunnitelmasta 
 pelastuslaitoksen kouluttautumista VAK-onnettomuuksien varalle tulee lisätä ja 
nykyistä koulutusta kehittää 
 tiedonkulkuun ja tiedottamiseen onnettomuuspaikalta eri tahoille tulee kiinnittää 
huomiota ja sitä tulee kehittää, erityisesti tiedon oikeellisuuteen tulee kiinnittää 
huomiota  
 onnettomuudessa mukana olleille kuljettajille tulee luoda valtakunnallisesti oh-
jattu onnettomuuden jälkihoitojärjestelmä, joka sisältäisi muun muassa lääkäri-
käynnin, tarvittaessa sairasloman sekä onnettomuudesta keskustelua ja 
 turvavöiden käyttämisestä tulisi huolehtia. (Tutkintaselostus) 
Case räjähdelastissa ollut kuorma-auto ojaan 
Maaliskuussa luokan 1 vaarallisia aineita valtatietä 9 pitkin pohjoisen suuntaan kuljetta-
nut kuorma-auto ajautui suoralla tieosuudella oikeanpuoleiseen ojaan törmäten kahteen 
liikennemerkkiin ja jääden ojan pohjalle kallelleen. Kuljettaja oli noin 20-vuotias mies-
henkilö, onnettomuus syntyi hänen kumartuessaan ajon aikana ottamaan eväskassista 
juotavaa neljän maissa yöllä. Lastina oli 11 000 kiloa räjähteitä. Kuorma pysyi suurim-
maksi osaksi lavalla eikä onnettomuudesta aiheutunut mitään päästöjä. Turvavöitä käyt-
tänyt kuljettaja selvisi vammoitta. (Tutkintaselostus) 
 Onnettomuusajoneuvo oli ajanut 90 km/h, tieosalla oli 80 km/h nopeusrajoitus. 
Tie oli valaistu, kestopäällysteinen, paljas ja vaurioton.  
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 poliisi yritti hinata kuorma-auton tielle siinä onnistumatta, pyysi apua palolai-
tokselta, konsultoi lastin käsittelyyn liittyen TEPO-poliisia 
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 pelastuslaitos tarkasti ajoneuvon ja kuljettajan, siirsi lastin toiseen kuorma-
autoon  
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden ja 
 Tiehallinto antoi asiasta liikennetiedotteen. (PRONTO 2011) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 kokematon kuljettaja 
 kuljettajan laskenut vireystila aamuyöllä  
 lievä ylinopeus sekä 
 kuljettaja menetti ajoneuvon hallinnan keskittyessään hetkeksi muuhun. (Tutkin-
taselostus) 
 
 Tutkijalautakunta esitti seuraavan parannusehdotuksen vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 raskaan liikenteen kuljettajien koulutuksessa tulee painottaa sitä, ettei ajon aika-
na saa keskittyä muuhun. (Tutkintaselostus) 
Case säiliöajoneuvoyhdistelmä ojaan suoralla tieosuudella 
Luokkaan 3 kuuluvaa lentopetrolia kuljettanut säiliöajoneuvoyhdistelmä suistui valta-
tien 5 suoralla osuudella ojaan. Onnettomuus tapahtui marraskuussa ennen aamu seit-
semää, kun hieman alle 40-vuotiaan mieskuljettajan ohjaaman yhdistelmän perävaunu 
lähti luistoon. Kuljettaja yritti korjata tilannetta painamalla kaasua, mutta ei onnistunut. 
Perävaunu irtosi vetoautosta, kaatui jyrkän luiskan takia ja jäi luiskaan. Vetoauto pyö-
rähti ympäri ja jäi kyljelleen luiskaan vähän matkan päähän perävaunusta. Todennäköi-
sesti jousikuormitetut kansiluukut päästivät paineiskun seurauksena petrolia ulos, tämä 
esti kansirakenteiden rikkoutumisen. Onnettomuudessa vapautui 30 litraa lentopetrolia. 
Kuljettajan turvavöiden käyttö esti häntä loukkaantumasta. (Tutkintaselostus; PRONTO 
2011) 
 Onnettomuuden jälkeen lentopetrolin leviäminen ympäristöön estettiin patoa-
malla ojat hiekalla. Lentopetrolin siirtopumppaus kesti useita tunteja ja se suoritettiin 
kaasunkeräysputkiston ja kansiluukkujen kautta. Ojakaivannosta nesteet imettiin loka-
autoon. Onnettomuuspaikan yläpuolella kulki 20 kV sähkölinja, joka aiheutti omat 




Kuva 2. Suoralla tieosuudella tapahtuneen VAK-onnettomuuden korjaustöitä (Hyyry-
läinen 2011). 
 
 80 km/h nopeusrajoitusalueella yhdistelmän nopeus oli noin 90 km/h. Onnetto-
muushetkellä oli pimeää ja satoi hieman lunta. Lämpötila oli noin -2 °C ja tien pinta oli 
jäässä. Kuljettaja oli noudattanut ajo- ja lepoaikoja koskevia määräyksiä. Onnettomuus-
paikka ei ollut pohjavesialueella. (Tutkintaselostus; PRONTO 2011)  
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos tarkasti kuljettajan kunnon, maadoitti säiliöt, vaahdotti alueen, tar-
kasti mahdolliset vuodot, ohjasi aluksi liikennettä, valmisteli siirtopumppausta, 
raivasi aluetta ja hoiti siirtopumppaukset, pyysi Tiehallinnolta paikalle aura-
auton, otti yhteyttä sähköyritykseen sähköjen mahdollisen katkaisun varalta (ei 
tarvinnut katkaista), selvitti ja varautui kiertotiejärjestelyihin (ei tarvinnut ottaa 
käyttöön), hälytti paikalle poliisin  
 poliisi ohjasi liikennettä, vain toinen ajokaista oli käytössä 
 urakointiyrityksiä osallistui vetoauton ja perävaunun siirtoon sekä kuljetukseen, 
asiantuntija-apua öljy-yhtiöltä sekä säiliöautoyrittäjältä 
 kunnan ympäristöviranomaiset kävivät paikan päällä, heidän pyynnöstään liuk-
kaudenestopyyntö liikennekeskukseen, tilasivat onnettomuuspaikalle hiekkaa, 
ympäristösihteeri teki vahinkotarkastuksen 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden 
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 Tiehallinto tarkasti tilanteen ja antoi siitä liikennetiedotteen, tiemestari korjasi 
penkereen kaivannot. (PRONTO 2011) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 liukkaalla kelillä liian suuri ajoneuvo- ja tiekohtainen nopeus  
 mahdollisesti kuljettajan tekemä ohjausvirhe  
 vireystilan lasku vuorokauden ajasta johtuen 
 heikko lumisade teki tien pinnasta entistä liukkaamman, tietä ei ollut suolattu 
 vetoauto ja perävaunu eivät sopineet yhteen, lisäksi perävaunu oli painavampi 
kuin vetoauto 
 perävaunun renkaat eivät olleet liukkaalle kelille sopivat sekä 
 pelastushenkilöstö ei käyttänyt lentopetrolin vaaratekijät huomioivia asianmu-
kaisia suojavarusteita. (Tutkintaselostus; PRONTO 2011) 
 
Tutkijalautakunta esitti seuraavat parannusehdotukset vastaavien onnettomuuk-
sien ennaltaehkäisemiseksi sekä seurausten pienentämiseksi: 
 kuljettajien koulutuksessa tulisi panostaan ensitoimiin onnettomuustilanteissa 
 valtakunnallisesti keskitetty järjestelmä VAK-onnettomuuksia varten, asiantunti-
joiden hyödyntäminen onnettomuustilanteissa 
 asiantuntijatahojen selvittäminen pelastuslaitosten öljyntorjuntasuunnitelmiin, 
ohjeistus asiantuntijatahojen käyttöön 
 pelastuslaitosten VAK-onnettomuuksia koskevan koulutuksen lisääminen ja ke-
hittäminen 
 Työterveyslaitoksen toteuttamien OVA-ohjeiden ja pelastuslaitoksen VAK -
aineiden käsittelyohjeiden hyödyntäminen, erityisesti asianmukaisten suojava-
rusteiden käytön merkityksen korostaminen 
 onnettomuuspaikalla tulee varmistaa ennen säiliöiden tyhjentämistä, että henki-
löstöllä on oikea varustus ja riittävä asiantuntemus kyseiseen tehtävään 
 turvasuunnitelmissa tulee olla riittävän tarkat ohjeet siirtokuormauksen suorit-
tamisesta, valtakunnalliset harjoitukset siirtokuormausten suorittamisesta  
 perävaunujen kehittäminen kestävämmiksi onnettomuustilanteiden kannalta 
 tiedonkulkua onnettomuuspaikalta eri tahoille tulee kehittää 
 tulee edistää kuljettajien vireystilaa valvovien laitteiden käyttöönottoa 
 pääteiden liukkauden torjunnan tehostaminen 
 nastallisten talvirenkaiden käyttö säiliöajoneuvoissa 
 kunnossapidon määrärahojen lisääminen 
 lainsäädäntöön määräys siitä, ettei yhdistelmän perävaunu saa olla vetoautoa 
painavampi sekä 




Case kevyttä polttoöljyä maastoon 
Lastinaan 57 000 litraa erilaisia luokkaan 3 kuuluvia polttoaineita kuljettanut säiliöajo-
neuvoyhdistelmä ajautui aivan seututien oikeaan laitaan, josta kuljettaja sai vielä ohjat-
tua auton takaisin tielle. Yhdistelmän perävaunu lähti kuitenkin heittelehtimään liuk-
kaalla maantiellä ja ajoneuvo päätyi tien oikeaan laitaan kyljelleen keula menosuuntaan. 
Onnettomuus tapahtui maaliskuisena perjantaina ennen aamu viittä. Onnettomuusalu-
eella oli 80 km/h nopeusrajoitus. Onnettomuuden seurauksena maastoon vapautui 6 000 
litraa kevyttä polttoöljyä. Onnettomuuden jälkihoito siirtyi ELY-keskukselle seuraavana 
maanantaina. Onnettomuuspaikka ei ollut pohjavesialuetta. (PRONTO 2012; Tenhunen 
2011a; Tenhunen 2011b)  
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos aloitti öljyntorjuntatyöt tarkistamalla auton säiliöiden tiiviyden, 
estämällä öljyn leviämisen sekä imeyttämällä ojaan valunutta polttoöljyä turpee-
seen. Siirsi yhdessä kuljetusyrittäjän kanssa lopun lastista toiseen autoon. Pelas-
tuslaitos hoiti onnettomuuspaikalta 30 km etäisyydeltä tuotua liikenteenohjaus-
perävaunua käyttäen liikenteenohjauksen onnettomuuspaikalla ja valmisteli kier-
totien, jota käytettiin yhdistelmän noston aikana  
 ELY-keskuksen ympäristöviranomaiset selvittivät jatkosiivouksen tarpeen on-
nettomuuspaikalla. ELY-keskus hoiti pilaantuneiden maiden kaivun ja toimituk-
sen puhdistettavaksi. (PRONTO 2012; Tenhunen 2011a; Tenhunen 2011b) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 liukas keli 
 vireystilan lasku vuorokauden ajasta johtuen  
 mahdollisesti kuljettajan tekemä ohjausvirhe sekä 
 se, ettei vuotoa havaittu heti ja tästä syystä oikean kaluston paikalle saaminen 
viivästyi hieman (Tenhunen 2011a; PRONTO 2012). 
Case säiliöajoneuvoyhdistelmä ojaan kallioleikkauksen kohdalla 
Onnettomuus tapahtui toukokuussa aamu viiden aikaan valtatiellä 27, kun säiliöajoneu-
voyhdistelmän kuljettaja joutui väistämään suoralla tieosuudella tien pientareelle osit-
tain hänen kaistallaan vastaan tullutta henkilöautoa. Väistön seurauksena perävaunu 
kaatui ojan pohjalle katolleen ja vetoauto jäi kyljelleen tielle tukkien toisen ajokaistan. 
Kuljettaja ei loukkaantunut onnettomuudessa. Yhdistelmän lastina olleesta 50 900 lit-
rasta luokkaan 3 kuuluvaa dieselöljyä ja bensiiniä vapautui yhteensä 10 500 litraa. Vas-
tuu jälkikorjaustöistä siirrettiin samana iltana ELY-keskukselle ja kunnalle, jonka alu-
eella onnettomuus tapahtui. Onnettomuuspaikka sijaitsi kallioleikkauksessa, jossa tiera-
kenteiden alla kallion päällä on louhekerros. Sijainti vaikeutti korjaustöitä huomattavas-
ti polttoaineen valuessa tien alla olevaan louhekerrokseen. Lisäksi tien vieressä maassa 
kulkevat kaapelit aiheuttivat omat haasteensa korjaustöille. Onnettomuusalueella oli 100 
km/h nopeusrajoitus ja yhdistelmän nopeus oli onnettomuushetkellä noin 80 km/h. Sää 
oli onnettomuushetkellä kirkas ja lämpötila +4 °C. Kestopäällysteisen tien pinta oli pal-
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jas ja kuiva. Onnettomuuspaikka ei ollut pohjavesialueella. (PRONTO 2012; Pohjois-
Savon ELY-keskus 2011; Onnettomuusseloste)  
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos aloitti öljyntorjuntatyöt vaahdottamalla säiliöajoneuvon ympärys-
tän syttymisen estämiseksi, tyhjentämällä säiliöajoneuvon lastin sattumalta ohi 
kulkeneeseen tyhjään polttoaineautoon käyttäen apuna toisen auton pumppua, ti-
laamalla paikalle loka-auton ja varmistamalla sillä onnettomuusauton tyhjennyk-
sen sekä imemällä sillä maastosta kerätyt polttoaineet (noin 1 500 litraa). Pelas-
tuslaitos nosti onnettomuusajoneuvon pyörilleen ja siirsi läheiselle levikkeelle 
sekä siivosi alueen rojusta. Lisäksi se ohjasi aluksi liikennettä, paikalle asetettiin 
50 km/h väliaikainen nopeusrajoitus ja vain toinen kaista oli käytössä. Pelastus-
laitos hälytti paikalle ELYn ympäristöpäivystäjän, kaupungin edustajan sekä pi-
laantuneiden maiden kunnostusyrityksen.  
 poliisi otti liikenteen ohjauksen hoitoonsa saavuttuaan paikalle ja ohjasi liiken-
teen kiertotielle sekä hälytti paikalle hinausauton ja nosturin 
 onnettomuusajoneuvon kuljettaja soitti paikalle asiantuntija-apua kuljetuksesta 
vastanneesta yrityksestä 
 ELY-keskuksen ympäristöylitarkastaja arvioi tilanteen ja toimi valvontaviran-
omaisena 
 Tiehallinto tiedotti asiasta tiellä liikkujia 
 kunta vastasi onnettomuuden jälkihoidosta, eli poistatti onnettomuuspaikan vie-
restä louheen seasta pilaantuneen maa-aineksen, rakennutti paikalle kaivoja ja 
pumppasi niihin sekä kaivantoon valuneet polttoaineet pois, asetti öljyerottimen 
kallioleikkauksen laitaan sekä rakensi tarkkailukaivoja ja huolehti, että tilannetta 
valvotaan 
 säiliöajoneuvoyhdistelmän liikennevakuutus korvasi onnettomuudesta aiheutu-
neet kulut. (PRONTO 2012; Pohjois-Savon ELY-keskus 2011) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 vastaan tulleen henkilöauton kuljettajan nukahtamisen tai vuorokauden ajasta 
johtuneen vireystilan laskun aiheuttama ajautuminen vastaantulevien kaistalle 
 vuodon suuruutta ei havaittu heti, koska perävaunun luukkuja ei aluksi nähty ei-
kä öljy lammikoitunut ojan pohjalle  
 öljy pääsi kulkeutumaan tien alaisessa louhekerroksessa laajalle alueelle ja 
 tien varrella oli kaapeleita, joita korjaustöissä piti varoa (PRONTO 2012; Poh-
jois-Savon ELY-keskus 2011). 
Case epävakaa säiliöajoneuvoyhdistelmä kyljelleen 
Säiliöajoneuvoyhdistelmän perävaunu kaatui kyljelleen syyskuisena arkipäivänä puoli 
kahden maissa päivällä valtatiellä 5. Yhdistelmä oli matkalla valtatietä pohjoiseen kun 
perävaunu lähti heittelehtimään sateisessa säässä märällä tiellä. Kuljettaja yritti vakaut-
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taa yhdistelmän siinä onnistumatta ja perävaunu ehti heittelehtiä monta sataa metriä 
osuen moottoritien kaiteeseen useassa kohtaa ennen kaatumistaan. Lastina olleesta 
5 500 litrasta luokkaan 3 kuuluvaa hydrauliikkaöljyä ympäristöön vuotanut määrä oli 
noin 390 litraa. Kuljettaja ei loukkaantunut onnettomuudessa. Onnettomuuspaikalla 
nopeusrajoitus oli 100 km/h ja kuljettaja ajoi ajopiirturin mukaan 80-82 km/h. Onnet-
tomuuspaikka ei sijainnut pohjavesialueella. (PRONTO 2012; Onnettomuusseloste; 
Tenhunen 2011c; Kolehmainen 2012) 
 Pelastuslaitoksen ensitorjuntatöiden yhteydessä kaivettiin pahimmin saastuneet 
maa-ainekset ylös ja toimitettiin teollisuuden jätteiden kaatopaikalle onnettomuuspäivä-
nä. Lievemmin pilaantuneet maat kaivettiin ylös kolme päivää myöhemmin jälkitorjun-
tatöiden yhteydessä ja toimitettiin teollisuuden jätteiden kaatopaikalle. Kunnostustyöt 
valmistuivat neljän päivän kuluttua onnettomuudesta, kun kaivualueiden entisöinti oli 
valmis ja jäännöspitoisuusnäytteet otettu. (Mäklin 2011) 
 Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos aloitti öljyntorjuntatyöt ja levitti säiliöauton perävaunun vuoto-
kohdan alle muovikankaasta altaan, tyhjensi öljyn altaasta vetoauton säiliöön, 
levitti maahan öljynimeytysainetta, asensi öljynimeytysmakkarat sekä esti öljyn 
leviämistä kaivamalla lapiolla kuoppia ja esteitä. Sulki lähellä sijaitsevan sade-
vesikaivon muovilla ennen kuin öljy ehti valumaan sinne asti. Hälytti paikalle 
ELY-keskuksen ympäristöylitarkastajan, kaivinkoneen, kuorma-auton sekä nos-
turin. Ilmoitti onnettomuudesta onnettomuustutkintakeskukseen ja aluehallinto-
virastoon hätäkeskuksen välityksellä 
 paikallinen VPK avusti poliisia liikenteen katkaisemisessa 
 poliisi otti liikenteen ohjauksen hoitoonsa ja sulki molemmat valtatien pohjoi-
seen päin menevät kaistat sekä ohjasi liikenteen kiertoteille 
 kuljettaja auttoi pelastuslaitosta estämään lisävahingot ja pumppasi pelastuslai-
toksen vuodon alle levittämään altaaseen vuotaneen hydrauliikkaöljyn vetoauton 
säiliön tyhjiin lohkoihin 
 ELY-keskuksen ympäristöylitarkastaja tarkasti onnettomuusalueen ympäristön 
sekä soitti paikalle ympäristökonsultin 
 ympäristökonsultti valvoi jälkitorjuntatöitä sekä otti jäännöspitoisuusnäytteet 
kuljetusyrityksen toimeksiannosta. Jälkitorjuntatyöt pitivät sisällään pilaantunei-
den maiden kaivun noin 300 m² alueelta, valtatien laidalla sijaitsevan sade-
vesiviemärin ympäryksen patoamisen ja öljyn keräämisen patoaltaista öl-
jynimeytysmakkaroilla sekä kaivualueen maisemoinnin. Ympäristökonsultti tie-
dotti kunnostustoimenpiteistä ELY-keskuksen ympäristöylitarkastajaa sekä alu-
een maisemoinnista kunnan edustajaa  
 kunnan edustajan pyynnöstä kaivualueelta poistettiin kaksi kaatumisvaarassa 
olevaa puuta. 
 ELY-keskuksen alueurakoitsija korjasi vaurioituneet kaiteet 
 Tiehallinto tiedotti asiasta tiellä liikkujia 
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 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta tutki onnettomuuden 
 kuljetusyritys vastasi sekä kuluista että jälkikorjaustöiden järjestämisestä, käytti 
korjaustöissä ympäristökonsulttia. (Kolehmainen 2012; PRONTO 2012; Tenhu-
nen 2011c; Tenhunen 2011d; Savon Sanomat 2011a) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 yhdistelmän perävaunumallin epävakaus sen pienten pyörien takia, asia tosin oli 
kuljetusyritysten ja kuljettajien tiedossa 
 perävaunu oli kuormattu väärin, vain viimeinen lohko oli täynnä ja muut tyhjiä. 
Väärä kuormaus oli seurausta huonosti laaditusta reittisuunnitelmasta, jonka ta-
kia kuljettaja joutui tyhjentämään säiliöt vakauden kannalta väärässä järjestyk-
sessä (Koponen 2012) 
 liian suuri tilannenopeus, jonka johdosta kuljettajalla ei ollut pelivaraa vakauttaa 
perävaunua kiihdyttämällä nopeutta  
 sateinen sää, jonka aiheuttamana melko uusi asvaltti oli liukas. Sade lisäksi le-
vitti öljyä nopeasti ympäristöön ja 
 kuljettaja ohjasi heittelehtimään lähteneen yhdistelmän keskellä kahta kaistaa, 
jotta kukaan ei pääsisi ajamaan yhdistelmän ja kaiteen väliin ja loukkaantuisi. 
(PRONTO 2012; Tenhunen 2011d). 
Case jäteöljyä jokeen 
Lastinaan noin 40 000 litraa luokkaan 3 kuuluvaa jäteöljyä kuljettanut säiliöajoneu-
voyhdistelmä kolaroi henkilöauton kanssa lokakuisena viikonloppuna puoli kahden 
maissa päivällä. Onnettomuus tapahtui valtatie 5:llä, kun pohjoiseen ajamassa ollut 
henkilöauto lähti suoralla tieosuudella heittelehtimään ja ajautui vastaantulevien kaistal-
le säiliöajoneuvoyhdistelmän eteen. Säiliöauto suistui ja kaatui kyljelleen kulkusuunnas-
taan vasemman puoleiseen ojaan (kuva 3), josta vesi virtaa pienen joen kautta läheiseen 
järveen (Tiihonen 2011). Onnettomuudessa mukana olleen henkilöauton kuljettaja kuo-
li, säiliöauton kuljettaja loukkaantui ja maastoon ja erityisesti jokeen valui 16 000 litraa 
öljyä. Lisäksi henkilöauton takana ajanut toinen henkilöauto naarmuuntui, mutta mat-
kustajat säilyivät vammoitta. Onnettomuushetkellä kestopäällysteisen tien pinta oli kui-
va ja paljas, sää oli kirkas ja lämpötila +6 °C. Nopeusrajoitus oli 100 km/h. Onnetto-






Kuva 3. VAK-onnettomuuden korjaustöitä (Tenhunen 2011f). 
 
 Onnettomuuspaikalle saapui pelastuslaitoksen yksiköitä kahdesta kunnasta. Pe-
lastuslaitos vastasi öljyntorjuntatöistä onnettomuutta seuranneena ensimmäisenä arki-
päivänä onnettomuuspaikalla järjestettyyn viranomaispalaveriin saakka. Viranomaispa-
laveriin osallistui paikallisen ELY-keskuksen ympäristövastuualueen edustajia, pelas-
tuslaitoksen edustaja, kunnan edustajia, ympäristökonsultti, kuljetusyrityksen vakuutus-
yhtiön edustaja sekä pilaantuneiden maiden kunnostusyrityksen edustajia. Viranomais-
palaverissa vastuu onnettomuuden jälkihoidosta siirtyi kunnalle, joka antoi sen toimek-
siantona ympäristötekniselle asiantuntijalle. ELY-keskuksen ja kunnan ympäristöviran-
omaiset laativat suunnitelman alueen kunnostustöistä (Laitinen 2011). Kaiken kaikkiaan 
alueen puhdistustyöt kestivät viisi viikkoa, töiden aikana puhdistettiin joen rantaa 500 
metrin matkalta, pilaantuneita maita poistettiin yhteensä noin 1 400 tonnia ja vesiä 300 
m³. Öljyn leviämisen estämiseksi ja öljyisten vesien keräämiseksi joki padottiin torjun-





Kuva 4. Joki padottiin öljyn leviämisen estämiseksi (Kolehmainen 2011). 
  
Vahinkojen hoitoon osallistuivat: 
 pelastuslaitos vei loukkaantuneen säiliöauton kuljettajan sairaalaan ja aloitti öl-
jyntorjuntatyöt patoamalla joen sekä aloittamalla öljyn imemisen ojasta padon 
yläpuolelta. Hälytti paikalle poliisin, ELY-keskuksen ympäristöpäivystäjän, tien 
hoitourakoitsijan, liikennevirastoon, onnettomuuksien tutkijalautakunnan sekä 
pilaantuneiden maiden kunnostusyrityksen. Ohjasi paikalla aluksi liikennettä. 
Pelastuslaitos kuljetti henkilöauton tiloihinsa. Lisäksi pelastuslaitos antoi mate-
riaaliapua onnettomuuden jälkitorjuntatöissä 
 ELY-keskuksen alueurakoitsijoita käytettiin ensitorjuntatöissä, urakoitsijat suo-
rittivat muun muassa maan vaihtotöitä sekä nostivat onnettomuusauton ojasta 
 poliisi otti liikenteen ohjauksen hoitoonsa saavuttuaan paikalle ja ohjasi liiken-
teen kiertotielle sekä hälytti paikalle hinausauton, nosturin, hinauslavetin ja säi-
liöauton 
 ELY-keskuksen ympäristöpäivystäjänä toiminut ympäristöylitarkastaja otti yh-
teyttä ympäristökonsulttiin ja arvioi tilanteen onnettomuuspaikalla yhdessä kon-
sultin kanssa onnettomuutta seuranneena päivänä. Ympäristöylitarkastaja toimi 
valvontaviranomaisena. ELY-keskuksen toimesta otettiin joesta pohjaeläinnäyt-
teitä 
 Tiehallinto tiedotti asiasta tiellä liikkujia 
 kunta vastasi onnettomuuden jälkihoidosta, käytti siinä ulkopuolista asiantunti-
jaa. Projektin johto kuitenkin säilyi kunnalla. Kunta tiedotti jälkitorjuntatöiden 
etenemisestä sekä piti yhteyttä maanomistajiin. Kunta huolehti myös jälkitorjun-
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tatöiden vaatiman liikenteenohjauksen onnettomuuspaikalle. Kunta kilpailutti 
vakuutusyhtiön vaatimuksesta urakoitsijat, käytti omia urakoitsijoita 
 kunnan urakoitsija hoiti liikenteenohjauksen kaivutöiden aikana 
 ympäristökonsultti toimi ympäristöteknisenä asiantuntijana ja suunnitteli jälki-
torjuntatyöt sekä huolehti ympäristövaikutusten seurannasta. Jälkitorjuntatyöt si-
sälsivät muun muassa jokeen laitetun öljypuomin muodostaman altaan eristämi-
sen ja altaaseen kertyneen öljyisen veden poistamisen pumppaamalla sekä altaan 
pohjalle jääneen öljyisen aineksen ruoppaamisen, ohitusuoman kaivamisen joel-
le likaantuneen alueen ohi, onnettomuuspaikan maaperän kunnostuksen, joen 
reunapenkereiden kaivun ja toimituksen kaatopaikkakäsittelyyn, maa-, vesi- ja 
sedimenttinäytteiden ottamisen, työmaatien rakentamisen, alueen siistimisen se-
kä joen tarkkailun joen jäätymiseen saakka. Ympäristökonsultti kutsui jälkitor-
juntatöiden alkuvaiheessa palaverin koolle viikoittain, myöhemmin palaveri pi-
dettiin kahden viikon välein. Palaveriin osallistui muun muassa ELYn ympäris-
töylitarkastaja sekä kunnan edustajia. Lisäksi konsultti piti yhteyttä viranomai-
siin sähköpostitse 
 liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnan jäseniä kävi onnettomuuspaikalla, 
mutta onnettomuutta ei otettu tutkintaan 
 henkilöauton vakuutus korvasi onnettomuudesta aiheutuneet kulut. (PRONTO 
2012; Kolehmainen 2012; Onnettomuusseloste) 
 
Onnettomuuden syntyyn ja seurausten suuruuteen vaikuttaneita tekijöitä olivat: 
 eläkeläismiehen kuljettaman henkilöauton lähteminen heittelehtimään tuntemat-
tomasta syystä, ajautuminen vastaantulevien kaistalle säiliöajoneuvoyhdistelmän 
eteen 
 mahdollinen sairaskohtaus 
 yhdistelmä suistui ojaan noin 20 metrin päässä joesta, oja johti jokeen joten vuo-
to levisi nopeasti vesistöön  
 pelastuslaitos toimi onnettomuudessa ripeästi ja onnistui patoamaan joen koh-
dasta, johon öljy luonnollisesti kerääntyi ja josta se oli helppo poistaa. Pelastus-
laitoksen toiminta ehkäisi suuremman ympäristövahingon ja se sai kiitosta muil-
ta toimijoilta 
 toimijoiden välinen hyvä yhteistyö helpotti jälkikorjaustöitä, erityisesti kunnan 
hyvä asenne ja suhtautuminen jälkikorjaustöihin edistivät korjaustöiden onnis-
tumista (Kolehmainen 2012; Tenhunen 2011e). 
Muut onnettomuudet 
Edellä tarkemmin esiteltyjen onnettomuuksien lisäksi vaarallisten aineiden kuljetusten 
yhteydessä tapahtuu melko paljon pienempiä vaaratilanteita, yleensä pienimuotoisia 
vuotoja esimerkiksi pysäköintialueilla.  
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